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Cette Etude des RENAULT « 4 » 
est extraite des numéros 288 et 310 
de la 
REVUE TECHNIQUE AUTOMOBILE 
(Périodique mensuel) 


* 


Ce numéro, France eï Etranger : 
25 F 


AVANT-PROPOS 
| 


La présente documentation est exclusivement réservée à un modèle 
de véhicule défini et, éventuellement, à ses variantes directes. (Voir som- 
maire avec types exacts et années de fabrication sur la couverture). 


La première partie de cet ouvrage est consacrée à l’utilisation et à 
l'entretien du véhicule. Ses différents chapitres sont classés dans un ordre 
logique correspondant exactement à celui des « Caractéristiques Détail- 
-lées » et des « Conseils Pratiques ». 


Ce chapitre «Conseils Pratiques » donne des indications précises 
concernant les démontages, remontages, réglages et mises au point. 


Des illustrations aident à la compréhension du mode opératoire. 


{ ‘ } 
Les planches représentant des ensembles en «vues éclatées» de 
pièces détachées comportent des numéros repérant chacune des pièces 
dessinées. Ces numéros sont « d’origine constructeur ». 


IIS peuvent être utilisés pour commander des pièces (Spécifier le titre 
de la planche, le type exact et la date de fabrication du véhicule). 


Pour tous les travaux d'entretien, de réglage, de réparation, du ressort 
du seul spécialiste, nous conseillons vivement aux lecteurs non profes- 
sionnels qui peuvent avoir cette documentation en main de confier leur 
véhicule à un garagiste abonné à la 


REVUE TECHNIQUE AUTOMOBILE 


Lui seul possède une documentation continuellement remise à jour 
ainsi que l'outillage nécessaire et les connaissances indispensables pour... 
l’utiliser ! 


Il mérite votre confiance... 


NOTA. — Les brochures « Etudes et Documentation » ne sont ni reprises, ni échangées 
par les libraires. Toutefois, si la documentation que vous vous êtes procurée ne corres- 
pond pas au type du véhicule qui vous convient, Vous pourrez nous la retourner dans les 
huit jours (en bon état évidemment) : nous vous expédierons (franco) celle qui vous 
intéresse (à nous spécifier très exactement d’après la liste des documentations disponibles 
à la fin de la présente brochure). 


REVUE TECHNIQUE AUTOMOBILE 
20-22, rue de la Saussière, 92100 BOULOGNE-BILLANCOURT 
Tél. 825.21.13 + 


UTILISATION ET ENTRETIEN 


LEVAGE ET REMORQUAGE (voir page 25) 


© MOTEUR 


Caractéristiques détaillées : page 6 


Conseils pratiques : page 25 . 


MISE EN ROUTE DU MOTEUR 


® S'assurer que le levier de vitesses est au point mort 
(voir figure page IV). 

® Si le véhicule est équipé d'un dispositif antivol : tourner 
la clé d’un tiers de tour à droite en manœuvrant légèrement 
le volant pour faciliter le déverrouillage. 


Moteur froid 


® Mettre le contact (voir figure tableau de bord). 

® Ne pas appuyer sur l'accélérateur. 

® Tirer à fond la commande du starter, puis actionner le 
démarreur (boutons sur planche de bord - voir figure pour 
le modèle 1962). 

® Repousser le bouton de commande du starter à mi- 
course dès que le moteur tourne. Le repousser complète- 
ment après une ou deux minutes (selon température exté- 
rieure). 


Depuis les modèles 1966, la Renault « 4 » (sauf four- 
gonnette) est équipée d’un antivol avec contacteur d’allu- 
mage. 


Les fourgonnettes R. 2105 - R. 2106 ont été équipées 
soit d'un contacteur-démarreur à manette permettant trois 
positions (voir figure), soit d'un contacteur à clé pour 
certains modèles d'exportation. 


Moteur froid en été 


® Tirer la commande starter à mi-course, puis la repousser 
dès que le moteur tourne. Procéder de façon identique en 
hiver, moteur tiède. 


Moteur chaud 


Sans utiliser le starter, appuyer sur l'accélérateur en 
actionnant le démarreur. 
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DD SE RUSSE 


— UTILISATION ET ENTRETIEN _ 


ANTIVOL 


Déverrouillage : 
© Enfoncer la clé dans le combiné sous le volant en 


exerçant une légère pression et en la tournant vers la 
droite (sens d'horloge). 


SU. 


Antivol 
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® Manœuvrer légèrement le volant pour faciliter le déver- 
rouillage. 
Verrouillage : 
®° Amener la clé ou le commutateur en position d'arrêt du 
moteur (position 00). 
® Retirer la clé et manœuvrer le volant pour obtenir son 
blocage. 
Position garage : 
® La clé en position (0) peut être retirée, la direction 
reste libre. 
Contact moteur : 
® En position 1 les voyants lumineux s'allument. 
Démarrage moteur : 


: ® Amener la clé en position 2 puis actionner le démarreur 
et relâcher la clé dès que le moteur tourne. 


REGLAGE DES CULBUTEURS 
Voir page 32. 


GRAISSAGE 


NIVEAU D'HUILE 


La vérification du niveau d'huile moteur doit être faite 
dans les conditions suivantes : 
— Véhicule placé sur une aire plane et horizontale : 
— Le moteur arrêté depuis quelques minutes pour que le 
niveau soit stabilisé dans le carter : 
— Retirer la jauge (voir figure), l'essuyer à l’aide d’un 
chiffon propre, l’enfoncer bien à fond dans son logement, 
attendre quelques secondes avant de la retirer pour lire 
le niveau. 


Nota. — Deux types de jauges ont été utilisés : 


— Modèle 1962 : la jauge est plate et comporte une 
échancrure pour les niveaux mini et maxi : 


— Depuis le modèle 1966, la jauge est de forme cylindrique 
avec trois points de repère : maxi, niveau moyen et mini. 
Dans le 1er cas, le niveau ne doit jamais descendre au- 
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FRET Sr ee 


Jauge d'huile 1°" modèle 


Jauge d'huile 2 modèle 


dessous du cran inférieur ; dans le second cas, il doit se 
situer entre le maxi et le niveau moyen, mais ne jamais se 
trouver au-dessous du mini. 

Pour les capacités du carter-moteur ainsi que l'indice de 
viscosité de l'huile à utiliser voir les « Caractéristiques 
Détaillées » page 28. 


Nota. — Pour rétablir le niveau entre les vidanges, utiliser 
de ihuile de même marque et de même type que celle 
utilisée déjà dans le moteur. 


VIDANGE 


La périodicité des vidanges indiquée par le constructeur 
s'établit comme suit : 
— Après rodage, tous les 5000 km, sauf dans le cas 
d'utilisation très dure (grande vitesse, circulation urbaine, 
eic.) où elles peuvent être plus rapprochées. 

La vidange doit être effectuée « moteur chaud ». 


® Utiliser une clé carrée de 12 mâle pour dévisser le bou- 
chon de vidange. 


Remplissage d'huile moteur, allumeur et jauge d'huile (flèche) 
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_ GRILLE ANTI-DEFLAGRANTE 


Sur certains équipements le circuit de récupération des 


vapeurs d'huile du carter comporte une grille anti-défla- 


grante. 


Tous les 15000 km, la grille et la valve doivent être 
nettoyées et cette dernière remplacée si nécessaire. 


TEMOIN DE PRESSION D'HUILE 


Les modèles 1962 ne comportent pas de feu témoin de 
pression d'huile. 


Cet équipement a été adopté depuis 1966 (voir figure 
tableau de bord). 


REFROIDISSEMENT 


Caractéristiques détaillées : page 10. 
Conseils pratiques : page 46. 


Le circuit de refroidissement (antigel permanent) doit 
être vidangé, rincé et rempli au moins tous les deux ans 
ou tous les 30 000 km. Toutefois dans l'intervalle, vérifier 
qu'il n’y a pas de fuite en contrôlant de temps en temps le 
niveau dans le vase d'expansion transparent, fixé sur le 
passage de roue avant droit ; celui-ci porte deux repères. 


A froid, le niveau du liquide doit se situer entre les deux 
repères. 


I nee 
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Vase d'expansion 2° modèle et emplacement du cric 2° modèle 


Pour les modèles avant 1966, avec vase d'expansion en 
tôle logé dans l'aile droite, vérifier le niveau à froid en 
enlevant le bouchon du radiateur (6 pans de 12 mm). 


VIDANGE ET REMPLISSAGE DU CIRCUIT (voir page 46) 
COURROIE DE VENTILATEUR (voir page 46). 


Le réglage s'effectue par déplacement de la po | 
tendeur après déblocage de son support. 


Une courroie correctement tendue doit présenter une 
flèche de 6 à 7 mm. £ 


ALIMENTATION 


Caractéristiques détaillées : page 10. 
Conseils pratiques : page 48. 


INDICATEUR DE NIVEAU D'ESSENCE 


Ne fonctionne que lorsque le contact est mis. Les gra-. 
duations correspondent à 1/4, 1/2, etc. du réservoir. 


Lorsque l'aiguille est sur zéro, le réservoir contient 
encore 2 à 5 | d'essence (voir figure tableau de bord). 


FILTRE A AIR 


L] … 
L'élément filtrant doit être remplacé tous les 10 000 km. 


Orientation de l'entrée d’air 


En été, orienter l'entrée d'air vers l'arrière ; en hiver, 
l'orienter vers l'avant de façon à réchauffer l'air par 
l'échappement. 


Nota. — Le couvercle peut avoir une forme différente selon 
la marque de l'équipement. 


CARBURATEUR 


Gicleurs bouchés , à 


Si le moteur cale fréquemment au ralenti ou ne marche 
que le volet d’air fermé, nettoyer les gicleurs. 


Sur le carburateur Solex IDS ou DIS, le gicleur de 
ralenti. est accessible sans autre démontage (voir figure). 
Le gicleur de marche est placé dans le fond de la cuve 
et pour l’atteindre, il est nécessaire d'enlever le filtre, le 
couvercle et le flotteur. 


Dans le carburateur Zenith 28 IF le gicleur de ralenti 
est accessible après dépose du couvercle de carburateur 
(4 vis). Le gicleur de marche est placé sous la cuve. 


© Déposer le carburateur et le retourner pour dévisser le … 
gicleur. “ 


Nota. — Pour déboucher un gicleur ne jamais utiliser de 
fil métallique mais éliminer les saletés en soufflant (air 
comprimé ou pompe à pneus). 


REGLAGE DU RALENTI 
Voir page 583. 


— UTILISATION ET ENTRETIEN — 


- ALLUMAGE 


Caractéristiques détaillées : page 12. 
Conseils pratiques : page 53. 


CALAGE DE L'AVANCE A L'ALLUMAGE 
Voir page 58. 


GRAISSAGE DU FEUTRE DE L’ALLUMEUR 


Tous les 10000 km, déposer quelques gouttes d'huile 
moteur sur le feutre de l'allumeur après avoir déposé la 
tête d’allumeur et le doigt de distributeur. 


BOUGIES 


Les valeurs bougies préconisées sont indiquées page 12. 

Pour le nettoyage des bougies, utiliser une brosse mé- 
tallique (ou procéder en atelier par sablage). 
© Contrôler l’écartement des électrodes (0,5 à 0,7 mm) à 
l’aide d’une jauge d'épaisseur (jeu de cales). 

Lors de la repose d'une bougie, graisser le filetage, puis 
l'engager correctement dans la culasse en la vissant à la 
main, utiliser une clé à bougie pour terminer le serrage. 
® Rebrancher les bougies en respectant l'ordre d’allu- 
mage 1-3-4-2 (cylindre n° 1 à l’avant de la voiture). L'aNu- 
meur vu de dessus tourne dans le sens d'horloge. 


@ EMBRAVAGE 


Caractéristiques détaillées : page 13. 
Conseils pratiques : page 57. 


REGLAGE DE LA GARDE 
Voir page 59. 


© MÉCANISME-BOITE 
PONT 


Caractéristiques détaillées : 
Conseils pratiques : 


page 14. 
page 61. 


LEVIER DE VITESSES 


Les deux « grilles » de position des vitesses sont indi- 
quées par les schémas représentés ici (voir figure), (boîte 
de vitesses à 3 et 4 rapports). 


Grille des vitesses sur boîte à 3 rapports 


2 
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Grille des vitesses sur boîte à 4 rapports 


NIVEAU ET VIDANGE 


Le contrôle du niveau d'huile dans le carter de boîte- 
différentiel doit être effectué tous les 5000 km et la 
vidange tous les 10 000 km. 


® Utiliser une clé plate de 10 pour les bouchons de 
niveau et de vidange. 
La capacité boîte-différentiel est de 0,70! pour les boîtes 


à 3 vitesses et de 1,15! pour les boîtes à 4 vitesses. Huile 
EP 80 


Bouchons de vidange et de remplissage-niveau de l’ensemble 
boîte-pont 


© TRAIN AVANT 
TRANSMISSION 


Caractéristiques détaillées : 
Conseils pratiques : 


page 15. 
page 78. 


Pas d'entretien particulier. Vérifier tous les 1000 km 
l'état des pneumatiques et des soufflets des joints de 
transmission. 

CONTROLE ET REGLAGE DU PARALLELISME 


Voir page 83 


ÆEV = 


— UTILISATION ET ENTRETIEN — 


© DIRECTION 


Caractéristiques détaillées : page 16. 
Conseils pratiques : page 90. 


Pas d'entretien particulier. 


@ TRAIN ARRIÈRE 


Caractéristiques détaillées : page 17. 
Conseils pratiques : page 92. 


Pas d'entretien particulier. 


Q@ SUSPENSION 


Caractéristiques détaillées : page 17. 
Conseils pratiques : page 96. 


Pas d'entretien particulier. 


@ MOYEUX ET FREINS 


Caractéristiques détaillées : page 19. 
Conseils pratiques : page 104. 


NIVEAU DU LIQUIDE DE FREIN 


Le réservoir de liquide spécial du circuit hydraulique 
des freins est fixé sur le tablier d’auvent (sous le capot). 


Le niveau doit être maintenu à hauteur du repère « ma- 
_xi ». S'assurer d'autre part que le trou de mise à l’air n’est 
pas bouché. 


Vérifier le niveau tous les 500 à 1000 km, en cas de 
baisse anormale compléter avec du liquide spécial pour 
freins et faire réparer au plus vite. 


Nota. — N'utiliser que le liquide spécial (voir caractéris- 
tiques page 20 ; ne jamais employer d'huile minérale). 


Réservoir de liquide de freins (flèche) et vis moletée de purge 
du radiateur de chauffage (P) 


REGLAGE DES FREINS 

Voir page 109. 

REMPLACEMENT DES GARNITURES 
Voir page 105. 


PURGE DU CIRCUIT DE FREINAGE 
Voir page 110. 


FREIN A MAIN 
La poignée placée horizontalement à gauche du volant, 
sous la planche de bord, commande le frein à main. 


Pour serrer le frein à main, tirer (vers soi) et mettre la 
poignée en position verticale (1° modèle) ou horizontale 
(2° modèle). 


Commande de frein à main 


Pour desserrer le frein à main, faire pivoter la poignée 
vers le bas ; elle est rappelée vers l'avant par un ressort. 
Poussée à fond, elle reprend automatiquement sa position 
horizontale. 


© ÉQUIPEMENT 
ÉLECTRIQUE 


Caractéristiques détaillées : page 20. 
Conseils pratiques : page 110. 
Schéma de câblage : pages 114 à 119. 


BATTERIE 


Le niveau dans la batterie doit être souvent vérifié, 
surtout en été. Il doit être maintenu à environ 1,5 cm au- 
dessus des plaques. Ajouter de l’eau distillée (exclusive- 
ment). 

En hiver, surtout en période de gel, maintenir la batterie 
correctement chargée. 

Rappelons qu’une batterie bien chargée gèle à - 49 C 
et que par contre une batterie « à plat » peut geler à - 5° C. 

Si les bornes et les cosses sont sulfatées, les desserrer 
et les nettoyer à l’eau claire. Tremper les rondelles iso- 
lantes dans de l'huile de ricin avant de les reposer. Grais- 
ser les bornes. : 


Nota. — L'équipement électrique en série normale est 
réalisé sous 6 volts ; toutefois certaines séries spéciales 
destinées aux services publics reçoivent un équipement 
sous 12 volts (avec alternateur). 


Ve 


COMMANDES D’ECLAIRAGE 
— Interrupteur général : interrupteur à bascule en bas à 
_ gauche du tableau de bord; 


_— Commutateur lanterne : feux de croisement - plein 
phares, par tige sous le volant du côté gauche. 


_ LAMPES D’ECLAIRAGE 
Voir tableau page 22. 


REMPLACEMENT D’'UNE LAMPE DE PROJECTEUR 


Sur les modèles de 1961 à 1967 déposer les optiques 


+ pour atteindre les lampes. Depuis les modèles 1967, le 


cuvelage est fixé sur la calandre. La lampe se retire par 
l’intérieur du capot. 

Bien positionner la lampe : ergot de la douille à colle- 
rette dans fente du bloc optique. 


: 


Bloc optique et lampe. 1. Bloc optique - 2. Ressort de fixa- 
tion - 3. Lampe avec douille à collerette - 4. Connecteur 


REGLAGE. DES PROJECTEURS 
Voir pages 113 et 114. 


REMPLACEMENT DES AUTRES LAMPES 
Feu de position et du clignotant avant 
® Retirer le couvercle fixé par deux vis. La lampe com- 


porte un culot à ergots décalés et ne peut être montée à 
l'envers. 


® Sur certains modèles les feux de position sont incor- 
porés aux phares (lampe 2 ou 4 watts - culot BA9s). 


® Enlever le protecteur à l'arrière du cuvelage. 


® Soulever légèrement la languette qui maintient la lampe 
et la faire pivoter ; tirer sur la lampe pour la dégager. 


Feu arrière et stop 


® Retirer le couvercle (deux vis), la lampe de feu arrière 
et stop est plus grosse que celle de clignotant, son culot 
comporte deux ergots décalés. 


Feu latéral 


® Déboîter le globe ; tirer sur les griffes métalliques en 
les pinçant légèrement pour sortir le support de lampe 


@ Avant de poser une lampe neuve bien enfoncer le 
support dans son logement. 


Sur certains équipements, rabattre la rondelle protec- 
trice sous l'aile et tirer sur le support de lampe pour 
l’extraire. 


© DIVERS 
CHANGEMENT DE ROUE 


Le cric et la manivelle sont placés sous le capot. La 
roue de secours se trouve fixée sous le plancher arrière 
Pour sortir la roue de secours : 


® Ouvrir le hayon et desserrer de 8 à 10 tours, la vis 
(voir figure) à l’aide de la manivelle. 


© Tirer sur l'extrémité du berceau de roue de secours 
afin d'échapper les crans de la crémaillère. 


® Après pose dans le berceau de la roue remplacée 
serrer la vis. 


® Vérifier ia pression de gonflage de la roue qui était en 
secours. 


Nota. — Deux modèles de cric ont été utilisés (voir figures) 


Utilisation du cric 


Jusqu'aux modèles 1966, le cric était du type tubulaire 
avis. -‘ 


Pour lever la voiture : 


® Placer la patte du cric sous l’une des plaquettes prévues 
à cet effet. 


® Incliner le cric de façon que la semelle se trouve 
centrée sous la caisse afin d'éviter que la tête du cric 
ne prenne appui sur la carrosserie pendant le levage 

Depuis les modèles 1967, le cric est du type à parallé 
logramme par vis centrale et la tête comporte un crochet 


Pour lever la caisse : 


® Présenter le cric horizontalement pour l'accrocher sur 
le Support (la tête du cric doit être orientée pour que sa 
partie formant crochet soit dirigée vers le haut): puis 


ramener le cric en position verticale : le cric doit rester 


suspendu. 


Utilisation du cric 1° modèle 


E 
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Utilisation du cric 2° modèle 


® Faire pivoter le cric d'un quart de tour de façon que la 
chape de vis de commande se présente à l'extérieur 


Visser à la main pour positionner correctement la semelle 
(légèrement rentrée sous. la caisse), à l'aide de la mani: 
velle (en vissant) lever la voiture. 


Nota. — Le déblocage des écrous de roue doit être effec- 
tué avant le levage du véhicule. 


Dégagement de la roue de secours : à gauche : déblocage 
de l’écrou de fixation (à l’intérieur du véhicule); à droite : 
partie arrière du berceau et crémaillère 


CARROSSERIE . 


CHARGEMENT 


Capacité de transport : 


Nombre de places : 4/5. 
La charge transportée dans le coffre à bagages ne doit 
pas dépasser 50 kg. 


Pour le transport des marchandises ne pas dépasser 
260/280 kg en plus du conducteur. 

Si les objets transportés ont une très forte densité. 
interposer des planches ou du contre-plaqué entre le 
plancher du véhicule et le matériel transporté. 


Attelage de caravane : 


300 kg sans dispositif spécial de freinage et 450 kg 


avec dispositif spécial de freinage. 


ACCÈS AU VÉHICULE 


OUVERTURE ET FERMETURE DES PORTES 


Seule la porte avant gauche est munie d'une serrure 
Le verrouillage ou le déverrouillage s’effectue de l'extérieur 
seulement à l’aide de la clé de contact introduite dans le 
bouton poussoir. 


Le verrouillage ou déverrouillage des trois autres portes 
s'obtient de l’intérieur seulement en abaissant un petit 
levier (1) pour verrouiller et en le relevant pour déver- 
rouiller. 


De lextérieur, les portes s'ouvrent en appuyant sur le 
bouton poussoir. De l’intérieur, elles s'ouvrent en appuyant 
sur la plaqueïte placée dans l'évidement de chaque porte. 


SECURITE ENFANTS 


Le dispositif « sécurité enfants » rend impossible l’ou- 
verture des portes arrière, de l’intérieur. 

Sur les modèles construits jusqu’en 1965, le dispositif 
est commandé par une vis à tête fendue que l’on tourne 
à l’aide d’une pièce de monnaie. 
© Tourner vers la droite pour verrouiller la porte gauche 
et à gauche pour la porte droite. 

Depuis les modèles 1966, la commande est réalisée par 
un bouton moleté. 
© Tourner à gauche pour verrouiller la porte droite et à 
droite pour la porte gauche. 

Lorsque la « sécurité enfants » est utilisée, les leviers 
de condamnation (1) doivent être relevés (voir figure). 


Verrouillage de porte arrière (1) et « sécurité enfant » (flèche) 
[ & 
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sé ; — UTILISATION ET ENTRETIEN — 

HAYON : CHARGEMENT DE MATERIEL LOURD OU ENCOMBRANT 
Le hayon (5° Porte) est équipé d’un Système de condam: Dans le cas particulier d’un Chargement lourd ou encom. 

nation par serrure incorporée dans la poignée. brant, il est possible de déposer provisoirement la porte de 


à SE ë hayon, pour cela : 
Sur les modèles jusqu'en 1965, le ayon est maintenu £ k 
Ouvert par une béquille pivotante. ° Déconnecter le clip du fil (4). 


ee ° Désarticuler les compas (5). 

Depuis les modèles 1966, le hayon étant quilibré se e ë 5 : 

lève sans effort ; il est maintenu en position ouverte par Abaïsser la porte au maximum Pour que la porte puisse 
: RER Sortir de ses gonds. 

un compas avec dispositif d'arrêt. 


Pour fermer, soulever légèrement le hayon et tirer le 
Compas vers l'arrière pour dégager le dispositif d'arrêt OUVERTURE ET FERMETURE DU CAPOT 
abaisser le hayon et le claquer comme une Porte. Lorsque 


la voiture roule, le hayon doit être fermé. Pour ouvrir : 


PORTE DE HAYON A GLACE DESCENDANTE des vitesses (voir tableau de bord pages XIII et XIV) puis 
à l'extérieur lever le Capot à main. Une béquille Support 
Certains modèles (1962, 1964) Comportent une porte de le maintien ouvert. 


hayon à glace descendante. Pour fermer : 


® Déverrouiller la glace en tournant la clé dans la serrure ® Rabaïtre la bé 
(1) et faire descendre la glace en tirant les pattes (2) vers 
le bas. En position basse, la glace se verrouille automa: 
tiquement. 


quille et laisser retomber le capot lorsqu'il 
Se trouve à 20 cm de Sa position de fermeture : il se 
verrouille par son Propre poids. 


® Ouvrir la porte en positionnant les leviers de condam. 
nation (3) vers le haut. ; ÉLÉMENTS DU CONFORT 
SIEGES j 


Banquette avant : 


Modèles 1962 à 1964 et sur certaines versions utilitaires 
Par la suite, Ja banquette peut être déplacée pour obtenir 
la position désirée en procédant comme suit : 


® Déposer la banquette et choisir l'un des six trous de la 
plaque de fixation. 


— Dépose : agir sur les leviers (1), incliner le siège vers 


l'avant et dans cette Position le soulever légèrement pour 
le sortir. 


Plaque de fixation (à gauche) et levier de blocage (à droite) 
modèles 1962-1965 


Glace descendante Sur hayon arrière des « R 4 Super » 
1962 à 64 


Hayon arrière abattant sur « R4 Super » 1962 à 64 N 


ES 


Levier de verrouillage de banquette à glissières 
(modèles 1962-1965) 


INVITE 


Dans le cas d’une banquette montée sur glissières, en 
position assise, déplacer latéralement le levier (A) ou (2) 
de déverrouillage et avancer ou reculer la banquette pour 
obtenir la position convenable. 


Banquette avant à glissières (depuis modèles 1966) 
A : levier de déverrouillage 


Sièges avant séparés 


Réglage : depuis modèles 1966 


® Tirer le levier (B) vers le haut pour déverrouiller et faire 
glisser le siège en avant où en arrière suivant le cas. 
Dépose et repose : - 


Pour déposer un siège, tirer le levier de déverrouillage 
(B) vers le haut et tandis que l’on recule le siège, tourner 
de quelques degrés (en sens inverse d'horloge) le petit 
anneau (C) placé sur le bâti du siège. 


Pour reposer le siège, le présenter à l'arrière .des 
glissières et en tirant vers le haut le levier de déverrouil- 
lage, avancer le siège. 


NT 


Siège avant séparé. B : levier de déverrouillage - C : anneau 
sur bâti de crémaillère 


BANQUETTE ARRIERE 


Trois types de banquette arrière sont utilisés sur la 
Renault «4» : mobile, fixe où rabattable. 


Banquette arrière mobile : 


Dépose : dévisser l’écrou moleté et incliner la banquette 
vers l'avant pour la dégager. 


Banquette arrière non repliable, fixation arrière par vis moletée 
ou à oreilles (flèche) 


Repose : incliner la banquette vers l'avant de façon à 
engager les pattes de fixation, puis rabattre la banquette 
et visser l’écrou moleté. 


Banquette arrière fixe : 


Dans ce cas, l'écrou moleté est remplacé par un écrou 
normal. 


Banquette arrière rabattable : 


® Dévisser le bouton moleté (1) pour libérer la barrette de 
fixation ; rabattre le dossier sur le siège puis rabattre 
l'ensemble vers l'avant. Si cela est nécessaire, avancer 
les sièges avant. Dans cette position, fixer l’ensemble à 
l’aide de la barrette (2) et du bouton cranté. 


Banquette arrière rabattable. 1. Bouton de fixation du dossier - 
2. Patte de retenue du siège en position normale à gauche 
et rabattue à droite 


TABLETTE ARRIERE AMOVIBLE 
Certains modèles comportent une t2hlette arrière amo- 
vible. 
Dépose de la tablette : 
e Dégager le dossier de la banquette arrière (barrettes 


pee 


Tablette arrière amovible 


de fixation). Pousser la tablette vers l'avant en la soule- 
vant légèrement pour dégager ses encoches latérales. 


® Procéder à l'inverse Pour la repose. 


SIEGE RABATTABLE (Fourgonnette vitrée) 


Le siège avant droit est du type rabattable. 


® Soulever le levier (1) et replier le dossier sur le siège ; 
ensuite soulever le levier (2) pour rabattre le siège vers 
l'avant. 


Siège avant rabattable sur fourgonnette 
1 : Levier d’articulation du dossier 
2 : Levier de fixation du siège 


PORTE ARRIERE DE FOURGONNETTE 


La porte arrière de fourgonneite s'ouvre latéralement ; 
la poignée à bouton Poussoir comporte une serrure qui 
utilise la clé de porte avant. 

Une manette (A) permet d'ouvrir la Porte de l’intérieur. 


Verrouillage intérieur de porte arrière 
Sur fourgonnette 


TRAPPE DE PAVILLON (Fourgonnette) 


Ouvrir la porte arrière 
les 1 


Trappe de pavillon de fourgonnette : 1. Levier de commande 
de bride de fermeture - 2. Béquille de maintien en position 
ouverte 


Trappe déposée et accrochée par les axes d’articulation 


La trappe peut également être déposée et pour cela : 


© Relever ja trappe jusqu’à dépasser la verticale et la 
Sortir de ses gonds en la déplaçant vers la droite. 


Deux crochets disposés sur la paroi intérieure gauche 
du compartiment marchandises peuvent recevoir la trappe 
pendant le transport. L'accrochage se fait à l’aide des axes 
d'articulation. 


Trappe de pavillon de fourgonnette retirée et accrochée 
à l'intérieur de la caisse 


LL Hé 


— UTILISATION ET ENTRETIEN — 


PORTE DE COFFRE TYPE PLEIN AIR 


L'ouverture maximum correspond sensiblement à l’ho- 


rizontale ; un compas la maintient en position d'ouverture. 
Fermeture : rameëñer (à la main) le compas vers l'arrière 
pour fermer la porte. 


SECURITE DES PASSAGERS (Type plein air) 


Ce véhicule ne comportant pas de portes, une chaîne 
gainée amovible est posée de chaque côté (fixation par 
mousquetons). 


AÉRATION 


L'aération est obtenue par les glaces coulissantes des 
portes avant. Sur certains modèles à 8 glaces latérales, la 
glace latérale arrière peut être entrebaillée. 


D'autre part, aération par volet d'auvent et trappes ou 
volets (suivant modèles) sur la planche de bord. 
Volet d'aération (depuis modèles 1966) : 


Le volet d’auvent étant ouvert, appuyer sur la partie 
inférieure du volet, sur planche de bord, l'ouverture est 
réglable (crans). 


Le robinet de chauffage étant fermé, il est possible de 
disposer de la même répartition d'air frais que pour le 
Système de chauffage (voir chauffage). 


Toit ouvrant 9 . 


® Dévisser bien à fond les boutons moletés (A), dégrafer 


les pattes caoutchouc (B) de fixation, relever la toile aux 
trois-quarts de façon à l’enrouler sur l’arceau intermédiaire, 
fixer en position d'ouverture à l'aide des sandows (C). 


Capot sur limousine, il est possible de rouler la partie centrale autour des deux tube transversaux 


PLIAGE DE LA CAPOTE SUR TYPE PLEIN AIR 


® A l'arrière, dégrafer les tourniquets et les boutons-pres- 
sion de la capote. 


® A l'avant, dévisser les boutons moletés placés au-dessus 
du pare-brise et dégager l’arceau avant de la capote. 


® Se placer à l'arrière du véhicule pour procéder au 
pliage en procédant comme suit : 


® Prendre la capote de chaque côté, juste au-dessus de 
là lunette ; tirer légèrement vers l'arrière et replier l'en- 
semble vers l'avant. 


xt 


La fermeture du toit ouvrant s'obtient en rabattant la 
toile vers l'avant et vers l'arrière, après avoir libéré les 
sangles caoutchouc. 

A l’aide des pattes caoutchouc et des boutons moletés, 
assurer la position de fermeture. 


ps 


Verrou avant de porte 


l 


Capote pliée sur la tablette arrière 


® Replier ensuite les côtés en-dessous en alignant le pli 
sur le bord de la cuvette. 


® Reprendre le tissu vers l'avant à une distance égale à 
la hauteur de la lunette et ramener ce pli sur la base de 
la lunette ; l'arceau se trouve vers l'avant. 


® Prendre la capote pliée et la poser sur ia tablette dis- 
posée correctement pour qu'elle se loge sans pli supplé- 
mentaire. 


À gauche : Fixation avant de sangle 
A droite : Arceaux ramenés en arrière 


- ® Libérer le bouclage des sangles à l'avant (il n’est pas 
utile de démonter les sangles à l’arrière) et ramener les 
arceaux en dégageant les sangles vers l'avant. 


© Rabattre le siège arrière. 


@ Fixer la housse sur la traverse arrière du dossier à 
‘ l'aide des boutons-pression. 


La housse doit recouvrir la capote et les arceaux ; ter- 
miner en recouvrant les parties latérales. 


Dossier arrière basculé 
pour dégager la housse 
de capote 


La partie latérale arrière comporte de chaque côté, deux 
points de fixation de moins que la caisse, ceci pour per- 
mettre le débattement nécessaire à l'ouverture de la porte 
du coffre. 


® Fixer le dossier du siège arrière. 


Nota. — Le pliage de la capote nécessite un certain soin 
pour ne pas plier également la lunette arrière. Il est essen- 
tiel que celle-ci soit toujours protégée par une épaisseur 
de tissu afin d'éviter les rayures que provoquerait son 
frottement sur la tablette. 


MISE EN PLACE DE LA CAPOTE 


® Libérer le dossier de banquetie arrière et le rabattré 
sur le coussin. 


® Dégrafer l'arrière et les parties latérales de la housse 
puis rejeter la housse vers l'avant. 


+ Déplier les arceaux et fixer les sangles par bouclage 
à la partie supérieure du pare-brise. 

® Prendre la capote et la déplier sur les sangles. 

© Dévisser les boutons moletés au-dessus du pare-brise 
Suffisamment pour engager l’arceau avant de la capote 
sous les pattes, puis assurer la fixation en serrant les 
boutons moletés. 


® Fixer l'arrière de la capote : tourniquets, boutons-pres- 
sion. 


La housse peut être ensuite soit dégrafée de la traverse 
du dossier arrière, pour la ranger dans le coffre, sait 
simplement rabattue sur la tablette. 


CHAUFFAGE - DESEMBUAGE. - VENTILATION 


Le chauffage est assuré par de l'air soufflé, réchautfé par 
son passage à travers un radiateur auxiliaire alimenté par 
l'eau chaude du circuit de refroidissement. 


Jusqu'aux modèles 1965, le dispositf de chauffage dif- 
fère légèrement de celui qui équipe les modèles sortis 
postérieurement. 


Mais le principe de fonctionnement reste le même (voir 
figures). 


FONCTIONNEMENT 


Jusqu’aux modèles 1965 : 


Air soufflé : 


® Ouvrir le volet d'auvent (manette 1) (voir figure). 
Réchauffage de l’air : 


® Ouvrir le robinet d'eau chaude (manette 3 vers le haut). 
Désembuage du pare-brise : 


© Ramener la manette 2 vers l'arrière. 


Air soufflé en direction des pieds du conducteur et du 
passager avant : 


® Ramener la manette 4 vers l'arrière. 
Chauffage maximum : 


° Fermer le désembuage (manette 2). 
Désembuage maximum : 


® Fermer la ventilation vers le bas (manette 4). 


Nota. — Différents réglages de la température sont pos- 


Sibles en agissant sur les manettes 2 et 4. 

Pour réduire le chauffage, on peut 
verture du volet d’auvent (manette 1), soit positionner le 
robinet d’eau chaude à mi-course. 


— XII — 


: soit diminuer l'ou- 


Sur certaines versions (limousine R. 1120 et R. 1122), un 
ventilateur électrique permet d'augmenter le débit d'air 
froid ou chaud. 

Mise en route : 


e Basculer l'interrupteur placé à gauche du tableau 
de bord. 
Nota. — Au-dessus de 50 km/h, ne pas faire fonctionner 


le ventilateur, il n’est d'aucune utilité. 


Depuis le modèle 1966 
Volet d’auvent 


® Abaisser la manette pour ouvrir le volet d'auvent. Il doit 
toujours être ouvert lorsqu'on utilise le chauffage ou la 
ventilation. 


Nota. — Réduire l'ouverture par temps de pluie. 


Robinet d'arrivée d’eau chaude (chauffage-désembuage). 


® Placer la manette vers le haut (sur point rouge) pour 
réchauffer l’air qui pénètre par le volet d’auvent. 


Désembuage du pare-brise 


Le volet d’auvent étant ouvert, faire pivoter la manette 
pour l’amener vers le bas. (Un point rouge apparaît sur la 
manette). Les positions intermédiaires permettent de doser 
le débit d'air. Pour un désembuage maximum, la canali- 
sation de chauffage vers le bas de l'habitacle doit être 
fermée. 


Chauffage 

Le volet d’auvent étant ouvert, orienter la manette de 
façon que le point rouge devienne visible. 

Les positions intermédiaires permettent de doser le débit 
d'air. 

Pour obtenir un chauffage maximum, la canalisation 
désembuage doit être fermée. 


Nota. — Sur certains modèles « grands froids », un 
conduit supplémentaire dirige une partie de l'air chaud 
vers les passagers arrière. 


INTERRUPTEUR DE VENTILATEUR 


Le volet d'auvent étant ouvert, basculer la touche (voir 
figure planche de bord) pour obtenir de l'air soufflé forcé. 
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Système de chauffage et ventilation. 1. Levier de trappe d’en- 

trée d’air sur. l’auvent en bas du pare-brise (flèche pour ou- 

vrir) - 2. Levier de volet d'admission de l'air (chaud ou froid) 

vers le pare-brise - 3. Robinet d’eau du radiateur de chauffage 

- 4. Levier de volet d'admission d’air (chaud ou froid) vers le 
bas de l'habitacle 


A utiliser en-dessous de 50 km/h et, ‘en particulier, dès la 
mise en route du moteur pour avoir un désembuage effi- 
cace. 


LAVE-GLACE 


Le lave-glace est commandé par un bouton poussoir sur 
tableau de bord. 

Le réservoir est accessible en levant le capot. Pour son 
remplissage, utiliser de l'eau additionnée d'un produit 
spécial (anti-silicones). En hiver, ce produit doit être du 
type « liquide anti-gel pour lave-glace », (dosage 
indiqué sur le flacon). 


PLANCHE DE BORD 9ES R 4 


Commutateur Témoin « Danger » Compteur Témoin Levier changement Trappe 
d'éclairage eau moteur totalisateur min. ess. de vitesse entrée d'air 
Ê Témoin de Indicateur Ouverture Aérateur 
Essuie-glace charge de vitesse Contact du capot orientable 

e 
Emplacement é Inverseur feux Commande 
antivol démarreur Starter de stationnement de chauffage 
Interrupteur Témoin d’indicat. Inverseur Répartition Répartition 
Lave:glace Eclairage de ‘direction clignotants CHABENEnUE chauf.ventil. 
4 vers le bas vers le haut 


> 
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PLANCHE DE BORD DES R 4 L ET R 4 SUPER 


Commutateur Témoin « Danger » Compteur Niveau Levier changement Trappe 
d'éclairage eau moteur totalisateur carburant de vitesse entrée d air 


< Témoin de Indicateur ee Ouverture Aérateur 
-Essuie-glace charge de vitesse Contac du capot orientable 


Frein Emplacement dé Inverseur feux Commande 
à main antivol CREME Starter de stationnement de chauffage 


Interrupteur Témoin d'indicat. Inverseur Répartition Répartition 
Lave-glace Kclairage de direction clignotants chauf.-ventil. chauf.-ventil. 
vers le bas vers le haut 


PLANCHE DE BORD DEPUIS 1966 


Interrupteur Témoin press. d'huile Compteur Levier changement Admi 
à À : ssion 
Lave-glace soufflerie et temp. d'eau totalisateur de vitesse air froid 


Inverseur feux Témoin d'indicat. Ouverture Aérateur 


Essuie-glace de stationnement : de direction Cendrier du capot One 


. Témoin de Contact Répartition 
charge démarreur Starter chauf.-ventil. Désembuage 
vers le bas 


Commutateur ] : 
EUR nterrupteur Niveau Indicat 
d'éclairage Délai : naïicateur Inverseur Command 
É éclairage : É ande passage 
Net eeeUr 9 Carburant de vitesse clignotants d'eau moteur-réchauffeur 
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POUR is 
CONDUIRE “SÛR” 
IL FAUT à 
VOIR LOINL.. 


LAMPE “PHARE-CODE”" A IODE: aux ha genes) 


- La lampe IODE 
2 fonctions : “phare et code” 
supprime le redoutable 
“TROU NOIR’ 

- H 4 pour conduire de nuit 
comme en plein jour. 
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LE PLEIN DE LUMIÈRE 


| D/GRÉA publicité 


Respirez de l'air frais. Ni trop Le conditionneur d'air automobile 


froid, ni trop sec, quelle que soit la CHAUSSON c'est le confort et la 
Saison. sécurité. (montage possible sur la 
Avec le conditionneur d'air plupart des voitures de série) 


CHAUSSON, vous roulez détendu, ea° d’ H 

| :. Conditionnement d'Air 
vitres fermées, dans une atmosphère mue Léue Eee 
de fraîcheur et de silence, à l'abri de la CHAUSSON 92-GENNEVILLIERS 
chaleur, du bruit et des fumées 


B.P. 98 
nocives. Tél. Paris (1) 793.58.20 
CHAUSSON 
ee documentation gratuite à envoyer à Conditionnement d'Air CHAUSSON. 
NOTES RARES AURONT | ROIO SION een annee 
Adresse Fee 


Marque et type de votre véhicule 


TO ee 


RTA 


ETUDE : 
TECHNIQUE ET PRATIQUE 


RENAULT ‘4 RUE 


BERLINE 
ET LIMOUSINE 
tous types 


FOURGONNETTE 


"PLEIN AIR 


Nous tenons à remercier ici la Régie Nationale des 
Usinés Rénault pour l’aide efficace que ses services 
nous ont apportée dans la réalisation de nos travaux. 


A Le 


FRERES FETC ARE De RIT MEET! 


Me 2477, “CNE 
Fe 
ER , 


Et 


PS DORE ERP TROIE RRNTENE RENE AU ATNES 


EIUDE NN <400 
RT A oavrL 1970 
FICHE DESCRIPIIVE RTA 


Gauche:2,395 m — Droit:2,443m 


SPÉCIFICATIONS 


Moteur : type 680-02. 
4 temps, 4 cylindres en ligne, 747 cm3. 
Alésage X course : 54,5 X 80 mm. 
Vilebrequin 3 paliers. 

Soupapes en tête - culbuteurs. 

Rapports volumétriques : 8,5 à 1. 
Puissance maxi: 32ch SAE à 4 700 tr/mn. 
Couple maxi : 5,1 m.kg à 2 600 tr/mn. 
Puissance fiscale : 4 CV. 
CÉSAR SERRE Er PR En 


Pompe à essence mécanique à membrane SEV- 
Marchal 46. El ou Guiot 553 ou AC YK. 
Carburateur: Zenith 281IF ou Solex 26 DIS5 à 
starter manuel ou à commande électrique. 
Filtre à air: type sec. 
Réaspiration des gaz du carter. 
EE A 


Allumage par batterie 6 volts 60/75 Ah. 

Allumeur SEV-Marchal K4 ou Ducellier 4276. 

Bobine Ducellier 2071 à bain d'huile ou SEV- 
Marchal FC. 

Bougies : AC 44 F ou SEV-Marchal 36, Cham- 
pion L87Y. Autolite AE 32, 

Ordre d'allumage : 1-3-4-2 (no 1 côté volant). 

EU OU ns 4 UNIS 


Embrayage Verto 160 DBIR monodisque à sec. 
Mécanisme à diaphragme. : 
Boîte-pont : 334 - 04 à 4 vitesses synchronisées. 
Couple conique à taille spirale : 8 x 33. 
Transmission aux roues par demi-arbre avec 
joint « Bendix » à billes ou « Tripode » côté 
boïîte et cardans « BED » côté roue. 
in 


Traction sur roues avant, 

Barre stabilisatrice. 

Suspension à roues indépendantes par bras 
transversaux barres de torsion et amortisseurs 
hydrauliques télescopiques. 

Freins à commande hydraulique. 

Frein à main sur roues AV. 

Direction à crémaillère, rapport de 17,08. 

mm Se à 


Train arrière à bras oscillants - roues tirées. 
Suspension par barres de torsion transversales. 
Amortisseurs hydrauliques télescopiques. 
Freins à tambour à commande hydraulique avec 
limiteur en fonction de la charge. 
SR RS en 
CAPACITES (litres) 


Carter mosue 3: 2,5 | HD 20 W 40 (au-dessus de 
— 50 C). 

Mécanisme boîte-pont: 1,15] (SAE 80 EP). 

Refroidissement : 4,81 (avec chauffage) mélange 
permanent 40 %. 

Réservoir d'essence : 261 (essence ordinaire). 

Freins : 0,2 | (SAE 70 R3). i 


MODÈLE DEPOSÉ ; 
Reproduction rigoureusement interdite, 


MOTEUR 


CARBURATEUR 


= 


ALLUMAGE 


BOITE 


po) 


PONT AR 


(Sal 


DIVERS 


RÉINAUER  #  EAPFORI 


1970 
R 1120 


Ces | 


= 7 
ler 


RÉGLAGES GROUPÉS 


Distribution (avec jeu théorique de 0,20 Adm et 
0,30 Ech). 
AOA: 60 avant PMH. 
RFA : 30° après PMB. 
AOE : 450 avant PMB. 
RFE : 70 après PMH,. 
Jeu de marche à froid : Adm 0,15, Ech 0,20; 
à chaud : Adm 0,18, Ech. 0,25 mm. 


Solex | Zenith 
26 DIS-5| 281F 


Diffuseur 18 20 
Gicleur principal 95 92 
Automaticité 155 70-70 
Enrichisseur 60 45 
Gicleur de ralenti 35 35 


Entrebaillement 1,10 mm ! 0,75 mm 


a —_—_—_—_—_ 


Courbe d'avance centrifuge : R 253. 

Avance initiale : 0 + 1 mm (repères sur volant 
et index sur carter). 

Ecartement des contacts : 0,40 à 0,50. 

Angle de came : 550, 

Ecartement des électrodes: 0,6 + 0,1 mm. 


a ———_—_—_—_Â_—_——__—__— 


Rapports de démultiplication : 
qre: 


ss... COCOON 


MARS Re k, 
Rapport du couple : 4,125, 


————————— 


Chasse : 9 à 110 En position 
Carrossage : 0 à 10, donnée du 
Ouverture : 0 à 5 mm. train avant. 


Pression des pneus AV : 1,3 bar. 
a —_—_—__ 


Carrossage : Oo à 1030’. 

Pincement : 0 à 4 mm au total. 

Pneus : 135 X 330 à arceaux droits. 

Pression de gonflage : 1,5 bar. Berline, limou- 
sine 1,7 bar. Fourgonnette, 


ee 


Poids (kg): 635 (à vide), 980 (en charge). 
Poids remorquable : 300 kg (450 kg avec frein). 
Couples de serrage : 

Vis de culasse : 6 m.daN, 

Vis de paliers : 6 m.daN. 

Vis de têtes de bielles: 3,5 m.daN. 
Vis de volant: 5 m.daN. 


ÉTUDE TECHNIQUE ET PRATIQUE : 
DES RENAULT “a” 


AVANT-PROPOS 


Nous ne ferons pas à nos lecteurs 
l'injure de leur présenter la Renault 


« 4 » 


Réparateurs et automobilistes la 
connaissent bien celle que la maijo- 
rité des Français appellent toujours 
la «4L». Certes la Renault «4» est 
un best-seller de la production auto- 
mobile française, elle est construite 
dans une quinzaine de pays du monde 
et plus de 2200000 exemplaires ont 
déjà été produits depuis sa sortie en 
1961. ; 


Circulant en si grand nombre la 
Renault « 4» nous est devenue fami- 
lière mais sa carrosserie très peu 
modifiée en 9 ans, cache une grande 
diversité d'équipements - mécaniques. 
Au cours des années et à la faveur 
des différentes versions qui ont été 
commercialisées, ce modèle a reçu Les «R3» et «R4» de 1961 sont des berlines à la finition simplifiée 
notamment 2 embrayages, 3 boîtes : 
de vitesses, 3 types de transmissions, 
6 allumeurs, 17 variantes de carbura- 
teur, etc. 


Autrement dit en dépit de leur res- 
semblance, deux voitures sorties à 3 
ou 4 ans d'intervalle-ne doivent pas 
recevoir les mêmes réglages, certai- 
nes méthodes de réparation à leur 
appliquer sont différentes. 


Cette grande diversité des modèles 
et de spécifications, compliquant sin- 
gulièrement la tâche des réparateurs; 
plutôt que de publier une « Evolution 
de la construction » relative aux modè- 
les récents, nous avons préféré consa- 
crer à la Renault «4» une nouvelle 
« Etude Technique et Pratique» com- 
plète en traitant chaque organe depuis 
l'origine jusqu'au modèle 1970. 


Le hayon arrière des « R 4 Super » 63 et 64 est 

plus esthétique que celui des autres modèles mais 

son prix de revient et son utilisation moins pratique. Ë 

le feront abandonner Dès le début la majorité de la clientèle porte sa 

— préférence sur la « R 4 L » pratique et bien équipée. 

Elle recoit même en option pour un prix modique 
un toit ouvrant maniable et étanche 


Rappelons brièvement les étapes de 
l'évolution technique de cette voiture. 

En _ juin 1961 la Régie Renault pré- ; 
sente un nouveau modèle en plusieurs k 
versions. 2 berlines à un prix d'atta- 
que, la «R3» «R1121» (3CV, 603 
cm3) dont peu d'exemplaires furent 
produits, et la «R4» «R 1120» (4 CV 
747 cm3), une limousine (6 glaces laté- 
rales) plus luxueuse, la « R4L » 
et une fourgonnette (R 2102). 

En_ mars 1963, sort la «R 4 Super» 

(R 1122, 4CV) son moteur développe 
80ch contre 26,5 aux «R4» et «R 


4L» son hayon avec grande glace 
descendante améliore l'esthétique et 
la visibilité arrière, 


En septembre 1962, la gamme 63 


offre des améliorations importantes : 
nouvelle boîte de vitesses avec la 1'e 
Synchronisée, pare-chocs plats en rem- 
placement des pare-chocs tubulaires, 
les «R4» «R4L» et fourgonnettes 
reçoivent le moteur 30 ch, 747 cm3. 


La «R4 Super» passe de 747 cm3 
à 845cm3 (5CV) sans augmentation 
de la puissance maximale. L'augmen- 
tation de cylindrée est utilisée au béné- 
fice de la souplesse et des accéléra- 
tions. 


La gamme 64 voit disparaître la 
«R 4 Super » (R 1124), le moteur 5 CV 
devenant une option proposée sur la 
«R4L». Un nouveau modèle 5CV 
apparaît la « Parisienne » avec finition 
luxueuse et carrosserie -décorée par 
décalcomanie façon cannage ou tissu 
écossais. 


Sur _ modèle 65 une distribution à 
chaïne double Silencieuse remplace 
les trois pignons. La «R4L» devient 
« Export» avec sièges avant séparés 
et banquette arrière rabattable. 


Les modèles 1966 se reconnaissent 
facilement à leur nouveau vase d'ex- 
pansion en verre encastré dans la joue 
d'aile droitè. Leur appellation change 
légèrement : Renault «4» au lieu de 
«R4». La Renault «4» Ja moins 
chère recoit désormais des glaces 
de custode comme les autres modèles 
(elle devient une limousine), des pare- 
chocs chromés et des enjoliveurs de 
roues. 


La gamme s'enrichit d'une fourgon- 
nette vitrée, 


La gamme 1967 se distingue par un 
nouveau volant et un nouveau tableau 
de bord, des tambours de freins avant 


plus grands et des barres de torsions 
réglables par cames. 


En ‘septembre 1967 la Renault «4» 
effèctue Une véritable mue avec uné 
nouvelle calandre englobant les pro- 


jecteurs, des pare-chocs profilés ‘et 
une boîte de vitesses à 4 rapports. 


Pour 69 l'option 5CV disparaît sur 
les Timousines (pour cause de double 
emploi avec la Renault «6»), tandis 
que subsistent les fourgonnettes. La 
«Parisienne » disparaît mais le Salon 
68 voit naître la Renault « 4 plein air» 
une torpédo 5 CV sans portes destinée 
aux travaux et aux loisirs de plein air. 
Tous les modèles 69 reçoivent un 
train avant semblable à celui des 
Renault «6», un fort angle de chasse 
(13) assure le rour des roues en ligne 
droite, la direction ne comporte plus 
de ressort de rappel. 


En_1970 la Renault « 4» poursuit sa 
brillante carrière sans recevoir de 
modifications importantes. 


La « R 4 L » est produite pendant plusieurs années avec ses pare-chocs 


plats et sa boîte de vitesses à trois rapports synchronisés 


Coquette voiture de ville la « Parisienne » s'adresse à la clientèle 
féminine 


Ci-dessous : 
En septembre 1967 la Renault «4» se fait un nouveau visage plus 
sympathique et elle adopte une boite de vitesses à 4 rapports 


Ci-dessus : chargement facile, suspension 

confortabie et bonne maniabilité sont 

les principales qualités des fourgonnettes 
R2102, R2104, R2105 et R 2106 


Ci-contre : 
La «Plein-Air» est une agréable voiture pour les loisirs 


IDENTIFICATION 


PLAQUES 


Le numéro dans la série du type est indiqué sur une plaque en losange sur tablier. 

Le numéro de fabrication est indiqué sur une plaque ovale sur tablier. 

Le type, l'indice et le numéro du moteur figurent sur une plaque fixée à droite et en avant du moteur sous la 
dynamo. 

Le type et le numéro du mécanisme boîte-pont figurent sur une plaque fixée sur le dessus du carter de méca- 
nisme à proximité. du couvercle supérieur du levier de commande des fourchettes. 


Date de sortie 


Limousine remplace «R 4 » 


XX XXX XX X 


Décemb. 63 
Sept. 64 


Berline et limousine 
« R 4 L Super » « Parisienne » Décemb. 63 Supprimée en sept. 65 
«R4L Export » Sept. 64 
«4 Luxe » Sept. 65 
1122 | «R4 Super» Mars 62 | | x | | Arrêt sept. 62 
1123 « R4L Super » Remplace 1124. Arrêt sept. 64 
«R4L Super» et « Parisienne » Arrêt sept. 68 
«R4L Export» et « Super » 
«4 Parisienne » Sept. 65 
« Plein Air» Sept. 68 
1124 | «R4 Super» Sept me) 


MODELES SUCCESSIFS ET TYPES DE MOTEURS 
Type de moteurs 

Type Modèle 
« 4 Export» et « Parisienne » Sept. 65 Limousine remplace «R 4» 
«4 » Remplace «4 Luxe » 

2102 «R 4» fourgonnette Octob. 61 
«R 4» fourgonnette Sept. 62 
«R 4» fourgonnette Février 64 

2104 | «R4» fourgonnette Octob. 65 Age ES 


« Parisienne » 4 CV supprimées 


Remplace 1122-. Arrêt sept. 63 


CU 300 kg 

950 kg 

Fourgonnette normale et vi- 
trée remplacée en mars 66 
par 2105 


Fourgonnette normale et vi- 
trée remplacée en mars 66 
par 2106 


Normale et vitrée 1050 kg 
ah Normale et vitrée 1050 kg 


Observations 
680-01| 680-02 | 800-01 
1120 «R4» et <R4L» Sept. 61 X 
«4» Boîte 4 vitesses 
Fourgonnette 4 CV Mars 66 


Berline et limousine 
«R4» et «R4L» Sept. 62 
« 4 Export » Boîte 4 vitesses 
2106 Fourgonnette 5 CV 
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— CARACTERISTIQUES DETAILLEES — 


2° montage 


Depuis fin 1968, les moteurs 680-02 sont équipés de 
nouvelles chemises identifiables par la forme de la face 
d'appui des joints d'embase permettant le remolacement 
des joints en cuivre par des joints en papier calque. 

Il ne faut pas monter les nouvelles chemises avec leurs 
joints èn papier calque sur les anciens carters. 

Le. dépassement des chemises à obtenir avec les joints 
en papier calque est de 0,04 à 0,12 mm. 

Pour obtenir un dépassement correct des chemises, 
des joints d'embase en papier calque sont disponibles en 
épaisseurs de : 


0,07 mm - repère bleu 
0,10 mm - repère rouge 
0,14 mm - repère vert 


CULASSE 


En alliage d'aluminium, elle est fixée sur le carter- 
cylindres par 12 vis. 

Ordre de serrage et dimensions : voir « Conseils Pra- 
tiques ». 

Déformation du plan de joint : creux ou bombé maxi- 
mum : 0,05 mm. 

Forme des chambres de combustion en baignoire. 

Joint de culasse : métallo-plastique. 

Montage, bords sertis côté chemises. % 

Les moteurs types 680-01 et 02 sont équipés de culasse 
ayant une distarice entre plans de joints de 93,5 mm. 
En cas de rectification, la distance mini est de 93,1 mm. 
De 93,3 à 93,1 mm reprendre les chambres. 

Le moteur type 800-01 a une distance maxi de 94,7 
mm, la distance mini est de 94,3 mm. De 94,5 à 94,3 mm, 
reprendre les chambres. 

Au-dessous des distances mini indiquées, changer les 
culasses. 

Le volume des chambres est de 25 cm3 pour les 
moteurs type 680-01 et 680-02 et de 27,3 cm3 pour le 
moteur type 800-01. 

La culasse et son joint ont été modifiés courant 1967 
pour permettre le montage d'une tôle de distribution de 
8 mm d'épaisseur au lieu de 6, moteur type 680-02 à 
partir du n° 663001, moteur type 800-01 à partir du 
n° 381 001. 


SOUPAPES 


En acier spécial. 

Disposées en tête, en ligne, verticalement et com- 
mandées par culbuteurs. 

Diamètre nominal de la tête en mm. 


Moteur | Moteurs 680-02, 800-01 
Admission .. 27 28,2 
25 25 


Echappement. 


Soupapes (suite) : 


Diamètre nominal de la queue en mm : 


“AS Moteurs 680-02, 3800-01 
le 


Angle des portées : 
moteurs 680-02 et 800-01 : 90°. 


Admission et 
échappem.. 


moteur 680-01 : 120° 


Largeur des portées en mm. 


Moteur 680-01 Moteurs 680-02, 800-01 


Jeu de montage dans les guides : 


Admission : 0,020 à 0,068 mm; 
Echappement : 0,030 à 0,096 mm. 
Hauteur de levée : 
Admission : 5,75 mm: 
Echappement : 6,00 mm. 
Des joints néoprène sont disposés sur les queues de 
soupapes d'admission et d'échappement. 


D NE 
0,18 


SIEGES DE SOUPAPES 


A l'origine, tous les sièges étaient en acier spécial, rap- 
portés, emmanchés à force dans la culasse, après refroi- 
dissement dans l'azote liquide. 

Angle des sièges : 120’ (soupapes @6mm) et 90° 
(S7 mm). 

Largeur des portées : admis. 1,5, échappement 1,8 mm. 

Ces sièges ne sont pas fournis en rechange. 

À l'heure actuelle, tous les sièges sont en fonte — voir 
dans les « Conseils Pratiques » toutes indications utiles 
pour effectuer leur remplacement en fonction des outil- 
lages et équipements préconisés. 


Jeu de marche : 


GUIDES DE SOUPAPES En fonte spéciale, montés à force dans la culasse. 


Diamètre extérieur, cote d'origine 


DICIOIOIDICIS CECI IEICI EDE EE 


Diamètre extérieur, cote réparation (repère 1 gorge) 


(repère 2 gorges) . 


Pour Z inter. 6 Pour © inter. 7 


10 +0,130 mm 11 + 0,130 mm 
+ 0,115 mm + 0,115 mm 
10,10 + 0,130 mm 11,10 + 0,130 mm 
+ 0,115 mm + 0,115 mm 
10,25 + 0,130 mm 11,25 + 0,130 mm 
+ 0,115 mm + 0,115 mm 


Tous les guides sont fournis avec un diamètre intérieur inférieur à la cote finition série. Voir « Conseils Pratiques ». 


SE, ges 


RESSORTS DE SOUPAPES 


— CARACTERISTIQUES DETAILLEES — 
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RENAULT «4» 
Tous types 


Les ressorts de soupapes sont identiques pour l'admission et pour l'échappement. 


IIS présentent les caractéristiques suivantes : 


Diamètre du fil 


Longueur libre 


CULBUTEURS 


IIS sont de deux modèles symétriques convenant : 
Le premier : 
—— Pour l'admission des cylindres 1 et 3 et l'échappe- 
ment des cylindres 2 et 4; 
Le deuxième : 
— Pour l'admission des cylindres 2 et 4 et l'échap- 
pement des cylindres 1 et 3. 

Depuis juillet 1966, il est monté un nouveau cache-cul- 
buteur avec le tube d'évacuation d'huile vertical au lieu 
d'horizontal. 

Jeu diamétral des culbuteurs sur leur axe : 
0,052 mm. 


Rapport de multiplication du mouvement (soupape levée 
de came) : 1,4 à 1. 


0,016 à 


TIGES DE CULBUTEURS 


En acier, longueur : 131 mm et Z5 mm. 
Tolérance maximum de faux rond : 0,4 à 0,5 mm. 


POUSSOIRS DE SOUPAPES 


En acier trempé. 

Du type à tête sphérique concave. 

Diamètre extérieur nominal, cote origine : 19 mm. 

Cotes de réparation : 19,2 et 19,5 mm. 

Tolérances sur le diamètre de réalésage de passages 
des poussoirs + 0,013 mm. 

+ 0 mm 
Remplacer le poussoir quand le jeu atteint 0,10 mm. 


ARBRE A CAMES 


En fonte. 


Logé dans le carter-cylindres, il est entraîné par pi- 
gnons et maintenu par une bride de butée fixée par deux 
vis sur le carter. 

Il comporte à l'avant une poulie pour l'entraînement du 
ventilateur et de la pompe à eau et à l'arrière un pignon 
d'entraînement à denture oblique. 

Nombre de paliers : 3. 

Diamètre nominal des portées : 38 mm. 

Jeu diamétral : 0,025 à 0,075 mm. 

Jeu longitudinal : 0,059 à 0,145 mm. 

Fonctionnement de la distribution avec jeu théorique 
de 0,20 mm pour l'admission et 0,30 mm pour l'échap- 
pement. 

AOA : 6” ou 0,3 mm avant PMH 

RFA : 30° ou 4 mm après PMB 

AOE : 45° ou 9 mm avant PMB 


RFE : 7° ou 0,4 mm après PMH. 


Moteurs 680-02 (2° 
et 800-01 


modèle) 


ENTRAINEMENT DE LA DISTRIBUTION 


1" montage (trois pignons) 


Depuis l'origine jusqu'à décembre 1965, l'arbre à cames 
était entraîné par un pignon en acier en bout de vile- 
brequin, un pignon intermédiaire en fibre (résine phéno- 
lique armée) et un pignon en acier en bout d'arbre à 
cames. 

Le couvercle de distribution était en fonte. 


2° monte (chaîne double) 


Depuis le mois de décembre 1965, l'entraînement de 
l'arbre à cames par 3 pignons a été remplacé par une 
commande à chaîne double avec tendeur à partir des 
moteurs 4 et 5 CV n° 9 960 590. 

Le carter de distribution est nervuré. 

Il n'est pas possible de transformer les voitures anté- 
rieures à cette modification. 


3° montage (chaîne simple) %, 


Depuis février 1966 et les numéros 537511 pour le 
moteur 680-02 et 295 689 pour le moteur 800-01, la distri- 
bution à chaîne double a été remplacée par une autre 
à chaîne simple. De ce fait, les pignons de vilebrequin 
et d'arbre à cames ont également été changés. 


Courant 1967, il a été monté une tôle de distribution 
de 3 mm d'épaisseur au lieu de 6 mm : moteur 680-02 
à partir du n° 701644 et entre les numéros 693335 à 
693 634 - moteur 800-01 à partir du n° 409 183 et entre 
les numéros 361 001 à 361 100 ainsi que entre les numé- 
ros 361944 à 362 098. 


GRAISSAGE 


La pompe à huile, située dans le carter inférieur du 
moteur, est commandée par un arbre entraîné par un pi- 
gnon, taillé sur l'arbre à cames. 

L'huile contenue dans la réserve du carter inférieur est 
aspirée à travers une crépine et refoulée par la pompe 
par un nduit central dans deux rampes de graissage. 

L'une des rampes assure le graissage des paliers de 
vilebrequin, des bielles, des paliers avant et arrière de 
l'arbre à cames et de la pignonnerie de distribution. Le 
retour d'huile s'effectue par la partie inférieure du car- 
ter de distribution et par une ouverture ménagée dans 
le palier arrière. 

L'autre rampe assure le graissage des culbuteurs. Le 
retour d'huile se fait par un conduit spécial ménagé 
dans le milieu de la culasse et du carter-cylindres, au 
moment du remplissage, ou par les tubes de passage 
des tiges de culbuteurs, en marche normale. 

A la température normaie de marche du moteur, la 
pression d'huile doit être de : 

1,2 bars au régime de 500 tr/mn. 
2,4 bars au régime de 4 000 tr/mn. 


A eh T n n 
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— CARACTERISTIQUES DETAILLEES — 


Tolérance de jeu entre pignons et corps de pompe : 
0,15 à 0,20 mm. 

Tarage du clapet de décharge : 2,5 bars. 

Courant 1966, à partir des moteurs n°518611 type 
680-02 et n° 287 182 type 800-01, le ressort de clapet de 
décharge est maintenu par un bouchon expansible à la 


place d'un bouchon fileté avec arrêtoir. 
# 
modèle 


Caractéristiques du ressort de clapet. 


12% 
modèle 
41 


Longueur libre (mm) .............. 29,5 
Nombre de spires utiles .......... 10 10 
Diamètre dufil (mm) ............ 0,8 0,8 
Diamètre extérieur (mm) .......... 10 14 


REFROIDISSEMENT 


Le circuit de refroidissement, entièrement étanche, se 
compose de : 

— un radiateur dont le bouchon de remplissage est 
plombé. Sa surface frontale est de 9,25 dm2 ; 

— des raccords souples ; 

— un vase d'expansion : L 

— un voyant lumineux ; 

— un thermostat dont le début d'ouverture s'effectue à 

84° C et la pleine ouverture à 94° C. 

Le liquide de refroidissement utilisé est un mélange 
d'eau distillée-antigel (éthyl-glycol) dosé à 40%. Voir 
« Conseils Pratiques ». 

Un tube de répartition d'eau est logé dans la culasse. 


VASE D'EXPANSION 


1°" montage 


Vase d'expansion en laiton logé sous l'aile avant droite 
avec une soupape de presslon-dépression. 
Pression d'ouverture de la soupape de pression : 
630 g/cm2 + 10 % 
Dépression d'ouverture du clapet de dépression : 
50 + 20 g/cm2 : 
— 0 


2° montage 

A partir du modèle 1966, vase d'expansion en verre 
encastré dans la joue d'aile droite. 

Niveau visible avéc repères. 

En cas de démontage de la soupape : changer le joint 
en caoutchouc. 


TEMOIN LUMINEUX 


1°" montage 


Témoin s'allumant quand le moteur est froid (jusqu'à 
46°C) et se rallumant en cas d'échauffement anormal 
(112° C + 3° C). 


2° montage 


Témoin ne s’allumant qu'en cas d'échauffement anormal 
et servant aussi de témoin de pression d'huile insuffi- 
sante (allumage à 112 °C). 


RADIATEUR 


A partir des modèles 1969, tous types direction à droite, 
types 2105 et 2106 direction à gauche, le montage d'une 
nouvelle direction a entraîné les modifications suivantes : 


radiateur avancé d'environ 11 mm, augmentation de la 
longueur des raccords entre radiateur et pompe à eau, 
buse en tôle autour du ventilateur remplacée par une 
buse en matière plastique, nouveaux tirants de radiateur 
et nouveau radiateur. 


POMPE A EAU 


Pompe à eau classique centrifuge à turbine entraînée 
par courroie. 


Il a été monté 2 poulies (petit et grand diamètre) en 
remplacement d'une poulie monobloc. Cette modification 
a été appliquée à partir des 160 238° moteur type 680-02 
et 113757° moteur type 800-01. 


Afin d'améliorer la tenue en service, les modifications 
suivantes ont été apportées courant mai 1965 : 


— déflecteur tournant monté sur l'arbre de pompe à 
eau (le corps de pompe formant déflecteur fixe) ap- 
pliqué à partir des moteurs n" 427 578 type 680-02 et 
238 201 pour le type 800-01; 


— tendeur de courroie à entraxe de pivotement augmenté 
et 


— nouvelle fonderie de pompe à eau (long. 644 mm) 
à partir des moteurs n° 428 143 type 680-02 et 237 533 
pour type 800-01. 


ALIMENTATION 


POMPE A ESSENCE 


Pompe mécanique SEV 46 .AM, puis SEV-Marchal type 
46 El ou Guiot type 553 ou AC type YK, à membrane ac- 
tionnée par un excentrique solidaire de l'arbre à cames. 


CARBURATEUR 


Il a été monté différents types de carburateurs Solex 
et Zenith. 


SOLEX 


Les types suivants ont été montés : 


— 22 1DS, 26 DIS 2/4/5 à commande manuelle du starter : 
— 26 DITS avec volet de départ à commande électrique. 


Le volet de départ comporte un clapet maintenu fermé 
par un ressort taré. Ce clapet permet le passage dès 
les premières explosions d'une certaine quantité d'air 
qui vient s'ajouter à l'émulsion fournie par le système 
de giclage principal, assurant une alimentation correcte 
du moteur. 


Les modèles 1965 des Renault « 4 » et de leurs dérivés 
sont équipés de carburateurs Solex 26 DIS-2. Une nou- 
velle commande des gaz par câble attaque le carburateur 
au moyen d’une came au lieu d'une biellette pour amélio- 
rer la progressivité du dosage de l'accélération. 


Les carburateurs Solex DIS 2 qui étaient montés avec 
flotteur et pointeau séparés sont fournir depuis janvier 
1966 avec le flotteur attelé au pointeau sous la dénomi- 
nation DIS 5. 


Les principaux éléments de réglages des carburateurs 
Solex et Zénith sont indiqués dans le tableau de la page 
ci-contre. 
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— CARACTÉRISTIQUES DÉTAILLÉES — 
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_ CARACTERISTIQUES DETAILLEES — 


ALLUMAGE 


Par batterie 6 volts - 60/75 Amp. 


Allumeur Ducellier ou SEV-Marchal (voir tableau ci- 
dessous). 


Dispositif d'avance centrifuge. 

Sens de rotation : sens d'horloge vu du dessus. 
Ordre d'allumage : 1-3-4-2 (n" 1 côté volant moteur). 
Ecartement du rupteur : voir tableau. 


Calage de l’allumeur 
bleau page 13). 


: mesuré sur le volant (voir ta- 


Repère fixe sur carter d'embrayage - Angle d'ouver- 
ture : 57° + 2° soit un rapport angle d'ouverture/angle de 
fermeture de 61 + 3 %o. 


Bobine Ducellier référence 2071 à bain d'huile ou SEV- 
Marchal FC. 


Bougies spécifiées : AC 44 F - SEV-Marchal 36 - Cham- 
pion L 87 Y - Autolite AE 32° 


© Ecartement des électrodes : 0,5 à 0,7. 


ALLUMEUR A COLLERETTE 
Un allumeur à collerette à fixation par étrier est 
monté depuis avril 1969 (mot. 680-02 et 800-0i). 


Ce montage a entraîné la modification du carter-Cy- 
lindres par adjonction d'un bossage, le remplacement de 
la douille d'allumeur avec joint torique par une bague 
emmanchée à force. Voir « Conseils Pratiques » pour les 
opérations de dépose du pignon de commande d'allu- 
meur modifiées. 


Caractéristiques des allumeurs 


Type 


Ducellier. 4... .70% 4037 
Ducellier-."-:-n…. 4064 
Ducellier2 2-2. Terr 4094 
Dücellier -:- "#2. 4229-4230 


Ducellier 4276 


Ducellier 4274 


SEV-Marchal 


SEV-Marchal 


SEV-Marchal 


Avance allumeur 


Courbe d'avance ST 


Type de moteur 


680-01 
680-02 
680-02 
680-02 
680-02 


(depuis avril 69) 


800-01 


(depuis avril 69) 


tous types 
jusqu'à avril 69 


800-01 


(depuis avril 69) 
680-02 
(depuis avril 69) 


Ecartement 
des contacts 
(mm) 


Courbe d'avance 
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— CARACTERISTIQUES DETAILLEES — 


RENAULT «4» 


Tous types 
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Tableau des avances initiales 


Types véhicules 


«Rd» -«R4L>» 
(1120 - 1122 - 2102) 


«R4L»-«R4S »-« 4 » et « 4 Exp.» 
(1120 - 1122 - 2102) 


ss ssses 


« R4S » « Parisienne » « Plein air » et 
option 5 CV (1123 - 1124) 


680-01 æ = 


gros conduit 


Avance en mm A 


Courbe 


R 252-253 


® © EMBRAVAGE 


EMBRAYAGE A RESSORTS 
jusqu'au modèle 1968 


Monodisque à sec, commandé par câble, renvoi et 
tringlerie. 

Marque Verto (division de 
Ferodo). 

Type PKH 4 sur moteur 680-01 (plus fourni) puis PKH 
4,8 sur moteur 680-02 et 800-01. 

Mécanisme à 3 linguets et disque à moyeu amortisseur 
de vibration. 


la Société Française du 


Couleur 
Longueur libre (mm) 
{ extérieur (mm) 


server eres esse ere ses ere esse ses 


2; au A TN ER RSR ER 
Longueur spires jointives (mm) 
Tarage : longueur (mm) (kg) 


2 IN NP ne et | 


SR ques Ra ÉO Jbai 2e 


Disque avec PKH 4 épaisseur 7,4 + 0,4 mm 
+ 01 
avec PKH 4,8 épaisseur 7,8 mm. 4 

Cannelures du disque : 10 puis 20 (à partir de fé- 
vrier 1965 avec le nouvel arbre d'embrayage à 20 can- 
nelures roulées au lieu de 10 taillées). 

Butée graphitée puis à aiguilles. 

Plateau d'embrayage à 6 ressorts. 

Pression totale des ressorts : 155 kg. 

Garde d'embrayage au levier : 2 à 3 mm (butée graphi- 
tée) et 3 à 4mm (butée à aiguilles). 


3 noirs 3 roses 6 rouges 
33,2 34,8 32,7 
18,75 18,75 
11,50 11,50 
3 2,8 
21129 21,5 
25/36 à 39 25/27 à 29,5 
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— CARACTERISTIQUES DETAILLEES — 


Le disque d'embrayage est différent de celui de l'an- 
cienne « 4 CV » car, du fait que les moteurs tournent 
en sens inverse, les ressorts de réaction sont montés 
dans des sens différents. 

Pour son identification, le disque des R 1120 porte 
Sur son voile une touche de peinture verte. 

Dimensions des garnitures : 160X110X3 mm (surface 
212 cm2). 

Qualité des garnitures : Ferodo À 3 S sur les deux 
faces. 

Réglage du mécanisme : la cote relevée entre la face 
extérieure du couvercle de mécanisme et la face exté- 
rieure de la bague de débrayage doit être de : e = 
17,5 + 0,5 mm (voir aux « Conseils Pratiques »). 

En juillet 1964, la tige de commande de débrayage 
© 5,9 a été remplacée par une tige de @ 5,3. Le trou 
du levier de renvoi est passé de @ 6,25 à © 5,5 et la 
nouvelle agrafe de maintien est plus petite. 


EMBRAYAGE A DIAPHRAGME 1968 


Un embrayage à diaphragme type DBIR avec butée 
à billes guidée remplace l'embrayage classique sur les 
Renault « 4 » fourgonnettes à direction à gauche depuis 
avril 1968 et sur les autres modèles depuis septembre 
1968. Ses caractéristiques sont : 

Indication du type frappée sur le plateau : 160 DBIR. 

Embrayage monodisque. ù 

Disque à. moyeu classique. 

Epaisseur du disque : 7,4 mm. 

Butée à billes guidée. 

Course du diaphragme : 9 mm 

Garde d'embrayage à l'extrémité de la fourchette : 38 à 
4 mm (à vérifier périodiquement). 

Couple normal maxi : 9 m.daN. 

Effort maximal à la butée : 90 daN. 

Dimensions des garnitures : 160 X 110 X 3 mm. 

Course de débrayage à la butée : 7,5 mm. 

Recul de la butée à prévoir pour l'usure des garni- 
tures : 5 mm. ; 

Dépassement des goupilles de centrage : 7 + 0,25 mm. 


NOTA. — L'adaptation de ce nouvel embrayage a né- 
cessité le montage d'un nouveau volant moteur et une 
découpe de longueur: 50 au lieu de 43mm du carter 
inférieur moteur pour le passage de la fourchette de 
débrayage. 


© BOITE DE VITESSES 
DIFFÉRENTIEL 


Ensemble boîte de vitesses différentiel fixé à l'avant en 
avant du moteur et transmettant le mouvement aux 
roues avant. 


IDENTIFICATION 


— boîte à 3 rapports (types 313 et 328). 

Indice et numéro de fabrication sur plaque à proximité 
du couvercle support de levier de commande des four- 
chettes. 

Carter en alliage léger coulé sous pression en 2 par- 
ties. Plan de joint vertical. 

— boîte à 4 rapports (type 334): 

Type, indice et numéro sont frappés sur une rondelle 
maintenue par une vis de fixation du carter de 4° vitesse, 

Différentiel à 2 planétaires et 2 satellites. 

Graissage par barbotage huile SAE 80 EP. 

Capacité : 

0,85 ! pour les boîtes à 3 rapports 
1,15 | pour les boîtes à 4 rapports 


BOITE TYPE 313 (3 RAPPORTS) 
SUR MODELES 1962 


Boîte à 3 rapports avant et marche arrière - 2° et 3° 
synchronisées. 

Synchroniseur à interdiction, à anneaux flottants. 

Rapports de boîte : 


1°" : 3,80 à 1 
2" : 1,89 à 1 
8° : 1,03 à 1 


Marche arrière : 3,80 à 1. 3 
Arbre primaire à trois engrenages solidaires de l'arbre. 
Arbre secondaire à deux pignons (2° et 3°) montés 
libres sur l'arbre et un pignon (1*’) solidaire du baladeur 
de synchro de 2° et 3°. 

Arbre de marche arrière à 1 pignon double monté libre 
sur l'arbre. 


RAPPORTS FINALS 


RE ee ve . 15,675 à 1 
rRmsodnns -: Mol Er 
CPnoons died El) 
M. AR ..... 15,675 à 1 


Couple conique à taille spirale de 8X38. 

Pignon d'attaque solidaire de l'arbre secondaire. 

Couple de tachymètre : roue/vis : 51 X30. 

Cotes et jeux de montage : 

Roulements d'arbre primaire, secondaire et de diffé- 
rentiel montés avec précharge (se reporter au chapitre 
« Conseils Pratiques »). 

Jeu d'engrènement du couple conique : 0,12 à 0,28 
mm. 


DIFFERENTIEL 


Depuis mars 1962, afin d'améliorer le serrage rempla- 
cement des vis à tête hexagonale, arrêtées par points de 
soudure, par des vis autoserreuses. 


BOITE TYPE 328 (3 RAPPORTS SYNCHRO) 
SUR MODELES 1963 À 1968 % 


De septembre 1962 à septembre 1967 les Renault « 4 
ont été équipées d'un ensemble de boîte de vitesses- 
différentiel type 328 à trois rapports avant synchronisés. 


Différences par rapport à la boîte 313. 

Rapports de démultiplication : 

Première vitesse :: 3,8 à 1. 

Deuxième vitesse : 1,84 à 1. 

Troisième vitesse : 1,03 à 1. 

Marche arrière 3,8 à 1. 

Arbre primaire : 

Trois engrenages, solidaires de l'arbre. 

Arbre secondaire : ; 

Deux pignons (2°, 3*) montés libres sur l'arbre. 

Un pignon de 1" monté libre sur le baladeur de syn- 
chronisation (2°, 3°). 

Un synchro de 1" solidaire du baladeur de synchroni- 
sation (2°, 3°). 

Arbre de marche arrière. 

Un pignon double monté libre sur son arbre. 


Depuis février 1965, les arbres d'embrayage et pri- 
maire montés en série sont à 20 cannelures roulées au 
lieu de 10 taillées (à partir de la boîte-pont n° 335 515). 
Cette modification a entraîné en particulier le changement 
de la friction d'embrayage. 

A partir de la 24 182* boîte-pont (février 1966), la cou- 
ronne du couple conique est fixée sur le boîtier de 
différentiel par des vis de @ 11 mm au lieu de 10. 

Le montage sur un ancien modèle du nouveau couple 
conique exige le montage du nouveau boîtier. 

Depuis février 1967, les coussinets de satellites com- 
portent une languette d'arrêt. 


RE Vue 
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BOITE TYPE 334 (4 RAPPORTS) 
DEPUIS MODELE 1968 


Différences par rapport à la 313 à la 328. 


À partir des modèles 1968, une boîte-pont à 4 vitesses 
avant Synchronisées (synchro « Renault ») et une marche 
arrière est montée en série entraînant ainsi en particulier 
les changements suivants : nouvelle traverse avant, nou- 
velles tôles de protection du moteur, nouveau tampon 
avant de fixation du groupe moteur boîte (4 vis de fixa- 
tion au lieu de 3), nouveau support de renvoi de dé- 
brayage et nouvelle commande des vitesses. 


Rapports de démultiplication. 


TT eee 3,80 à 1. 
PRO DE TETE te 09 ail 
CPAS ocasese 1,36 à 1 
CE Gone 1,03 à 1 
M. AR . 3,80 à 1 


BOITE TYPE 334-02 


À partir du 1°" avril 1969, les fourgonnettes R 2.105 
et R 2106 direction à gauche ont été équipés d'une boîte 
type 334-02 qui se différencie de la boîte 334-00 par la 
plaque de fermeture arrière pour butée à billes guidée, 
l'arbre d'embrayage avec portée du joint d'étanchéité 
déplacée vers le différentiel. 


sé 


@ TRAIN AVANT 


Transmission aux roues avant par arbres à doubles 
joints homocinétiques. Joints à billes Bendix-Weiss ou 
joints Tripode côté boîte. Joints de cardans doubles à 
aiguilles (joint Bed) côté roue. 


Train avant du type à roues indépendantes. Fusées à 
rotules articulées sur triangle supérieur et bras inférieur. 
Moyeu monté sur roulements à billes. Barre de réaction 
oblique orientée vers l'avant. 


Pour les réglages de hauteur de coque, voir chapitre 
« Suspension ». 


Les véhicules «R4», « R4L», etc. ont été équipés 
d'un nouveau porte-fusée dont la rotule a été remontée 
de 5 mm (touche de peinture jaune sur le bras inférieur). 


— CARACTÉRISTIQUES DÉTAILLÉES — 


À partir du modèle 1969, tous les véhicules sont 
équipés de la boîte de vitesses type 334-04 en remplace- 
ment de la boîte type 334-00. 


La boîte type 33-04 se différencie de la boîte type 
334-00 par les pièces suivantes : plaque. de fermeture 
arrière pour butée à billes guidée, arbre d'embrayage 
avec portée du joint d'étanchéité déplacée vers le diffé- 
rentiel, couple conique renforcé: : 


— diamètre extérieur de la couronne : 135 mm au lieu 
de 130 mm; 


— hauteur de la tête du pignon d'attaque : 25mm au 
lieu de 23 mm. 


La bague extérieure du roulement du pignon d'attaque 
n'est pas séparable du roulement. Le pignon de 2° vi- 
tesse a été modifié pour le passage du roulement de pi- 
gnon d'attaque. 


Le carter de boîte est agrandi du côté différentiel pour 
le passage de la couronne. Le trou de l'ergot d'arrêt 
du roulement du pignon d'attaque a été déplacé, 


Le nouveau couple conique ne peut pas être monté 
dans le carter ancien modèle. Par contre pour la rechan- 
ge, il est fourni un carter nouveau modèle (spécial répara- 
tion) avec trou de l'ergot d'arrêt du roulement de pignon 
d'attaque à l’ancienne position permettant le montage de 
l'ancien couple conique. 


TRANSMISSION 


Cette modification a été appliquée en série sur les 
véhicules suivants : 


R 1120 depuis le n° 49.000, 
R 2102 depuis le n° 1.430. 


Cette nouvelle disposition a modifié les réglages qui 
sont passés aux valeurs du 2° montage. ; 


De plus, le rélage du train avant ne peut être réalisé 
que si les hauteurs sous coque à l'avant ou à l'arrière 
Sont correctes et dans les tolérances suivant le tableau 
de la page 19 chapitre « Suspension ». 


Tolérance par train: 10mm maxi entre droite et gau- 
che avec prédominance pour le côté de la direction. 


REGLAGE DU TRAIN AVANT 


1°" montage 


Voie avant 
Inclinaison des pivots 
Angle de carrossage 
Angle de chasse 


3° montage * 
(mai 1968) sur 2105/2106 
tous modèles 1969 


2° montage 


1,279 m 


Réglage à effectuer le train avant en position déterminée, voir page suivante. 
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RENAULT «4» RTa 
Tous types 


BOITE TYPE 334-04 
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— CARACTERISTIQUES DETAILLEES = 


Ces tolérances doivent être respectées lors d'une opé- 
ration de réglage de hauteur sous coque. Cependant 
lors d'une simple opération de contrôle, il est admis de 
porter ces tolérances à : 

+ 20 mm et à — 15 mm. 

Réglage de la chasse effectué en agissant sur la lon- 
gueur du tirant. 

Longueur normale du tirant (mesurée d'axe à axe de 
fixation : 293 mm pour le train avant des 1°’ et 2° mon- 
tages. ï 


REGLAGE TRAIN AVANT DES MODELES 1969 


À partir des modèles 1969, les Renault «4» reçoivent 
un nouveau train avant semblable à celui des Renault 
«6 ». || comporte un certain nombre de pièces nouvelles : 
direction et biellettes de direction, bras de suspension 
supérieur et inférieur, support de train avant, transmission, 
tirants, barre anti-roulis et ses attaches. 

Pour ce 3° montage, les valeurs indiquées correspon- 
dent à la position suivante du train avant : distance entre 
l'outil T. Av. 238-02 (de compression du train) et le 
longeron = 50 mm, sauf pour le calage de la direction 
où elle est de 30 mm. 

Les vérifications et réglages s'effectuent dans ‘l'ordre 
suivant : 
® Angle de carroscage : non réglable. 
® Angle de chasse suivant la longueur du tirant; longueur 
normale du tirant (mesurée entre les bords extérielrs des 
axes de fixation) : 296,5 mm. 
® Calage de la direction en position basse (compression 
Spéciale du train avant). Ce réglage s'effectue par des 
cales dont la distance du bord supérieur à la partie supé- 
rieure de la fente ovale correspond à 8,9, 9,9, 10,9, 11,9, 
12,9, 13,9, et 14,9 mm ces cales numérotées (attention il 
y a 2 repèrages différents voir aux « Conseils Pratiques ») 
sont à placer côté biseauté vers l’intérieur. 

L'ouverture des roues diminue de 3 à 6 mm de la posi- 
tion basse à la position haute de la direction. 


® Ouverture : réglage en vissant pour fermer ou en dévis-. 


Sant pour ouvrir d'un même nombre de tours les embouts 
de crémaillère : 1/2 tour = 1,5 mm. 

® Inclinaison du pivot de fusée : non réglable: différence 
maxi entre les côtés droit et gauche + 30’ maxi. 


Voir dans «Conseils Pratiques» toutes instructions 
utiles. 


TRANSMISSIONS DES MODELES 1969 


À partir des modèles 1969, les Renault «4» sont équi- 
pées de transmissions plus longues (côté joint BED can- 
nelures de l'arbre visible sur 6 mm) comme suite au mon- 
tage du nouveau train avant (chasse 13‘). 

Les caractéristiques sont les suivantes : 

Transmission aux roues avant par arbres à cardans dis- 
posés légèrement en flèche (vers l'arrière). 


JOINTS HOMOCINETIQUES 


Côté boîte : joints « Tripode » (arbres pleins) composés 
d'une étoile à 3 branches portant 3 galets en forme de 
tonneau et qui coulissent dans 3 gorges usinées dans la 
partie fixée par 2 goupilles sur le planétaire ou joints 
« Bendix-Weiss » à 2 mâchoires et 4 billes. 

Les joints côté boîte assurent la flexion des arbres et 
leurs variations de longueur lors des débattements de la 
suspension. 

Les joints « Tripode » sont enfermés dans des soufflets 
contenant de la graisse, les « Weiss» dans de l'huile. 

Côté roue : joint de cardan « Bed » en fonte coulée et 
constitué par un cardan double à aiguilles, centré par une 
rotule coulissante sur un axe. 

NOTA. — En réparation, il est possible de monter sur 
une même voiture une transmission à joint « Tripode » 
d'un côté et une transmission à joint « Weiss » de l'autre. 

En aucun cas, une transmission courte ne devra être 
montée sur un véhicule ayant un nouveaü train avant 


A 


(chasse 13°) et vice versa une transmission longue 
ne devra être montée sur un véhicule ayant un ancien 
train avant (chasse 7°). 
Depuis mai 1964 environ, les demi-arbres de transmis- 
sion comportent des nouveaux joints BED» (avec tube 
de liaison 35 mm) côté roue avec rotule de guidage 
coulissante et une modification du soufflet d'étanchéité | 
côté boîte. | 
Les nouveaux joints se reconnaissent à leur tube. | 
extérieur dont la découpe est en «U» tandis que celle. 
des anciens joints était en «V ». 


NOTA. — Sur une voiture équipée des nouvelles 


transmissions, il ne faut pas monter des joints 
ancien modèle et vice-versa. 


identification des transmissions comportant un. joint 
tripode. 


Transmission courte: cote BED on ne voit que le 
départ des cannelures de l'arbre de liaison. 

Transmission longue : cote BED on voit les cannelures 
de l'arbre de liaison sortir de 6 mm. 


Identification des transmissions à joint Weiss en caout- 
chouc. 


1° type à joint BED en acier filé, Û 
2° type à joint BED en fonte coulée, longueur : 276 mm, 
8" type à joint BED en fonte coulée, longueur: 286 mm. 

La longueur est mesurée entre les faces extérieures 
des joints. 

Ce dernier type se distingue du précédent par la sou- 
dure électrique de liaison entre le tube et le BED qui au 
lieu d'être accolée à la chape de ce dernier est espacée 
de 10 mm. 

Depuis mars 1966, les rondelles déflectrices des trans- \ 
missions ont un diamètre extérieur plus grand: 57 mm 
au lieu de 53. 

Depuis mai 1966, aux fins d'unification avec les autres 
véhicules Renault, les écrous de rotules supérieures de 
suspension et de direction ont été modifiées. 

L'écrou de rotule supérieure de suspension n'a plus de 
jupe en plastique mais reste interchangeable ace 
l'ancien. 

L'écrou de la rotule de direction ayant changé de pas 
(pas de 1,25 mm au lieu de 1 mm) n'est pas interchan- 
geable. 

Depuis mars 1967, les bras de suspension supérieure 
sont équipés de cousinets Paulstra ou Kléber-Colombes. 


Ô DIRECTION 


TYPE A CREMAILLERE AVEC RESSORT 
DE RAPPEL INCORPORE 


Longueur de la crémaillère : 548mm. Angle maxi de 
braquage roue intérieure: 41°. Diamètre du volant: 
400 mm. Rapport de démultiplication : 22 à 1. Diamètre 
de braquage : à gauche : 9,00 m, à droite : 8,95 m. 


DIRECTION A FLECTOR 


Depuis les modèles 1965, les 4 vis à tête de 12 ont été 
remplacées par 4 vis à tête de 11 avec une rondelle A7 
placée sous la tête. 

En réparation en cas de montage de vis de 11, ne pas 
oublier de placer les rondelles prévues. 


DIRECTION AVEC « STRAFLEX » 


A partir des modèles 1967 : 

— le boîtier de direction est accouplé à la colonne de 
direction par l'intermédiaire d'un « Straflex» rivé sur 
la bride du pignon de crémaillère: 

— la colonne de direction est faite en acier étiré & 19 mm 
au lieu de tube d'acier @ 22. 


TG 


— CARACTERISTIQUES DETAILLEES — 


La nouvelle direction avec joint «Straflex» rivé ne peut 
être montée sur les véhicules équipés de l'ancienne direc- 
tion à joint « Flector » boulonné. 


Direction à crémaillère sans ressort de rappel 
(modèles 1969) 


L'adoption du nouveau train avant à chasse de 13° 
semblable à celui de la Renault «6» va de pair, comme 
sur cette dernière, avec l'apparition d'une nouvelle direc- 
tion à réglage par cales. 


Les fourgonnettes R 2105 et R2106 avaient reçu cette 
direction en mai 1968. 


Les caractéristiques sont les suivantes : 

Du type à crémaillère sans ressort de rappel (par suite 
de la chasse de 13° des roues avant et de la faible démul- 
tiplication de la direction). 


Guidage de la crémaillère assuré par une bague flot- 
tante et un poussoir à ressort qui la maintient contre le 
pignon de direction. 


La bague flottante placée du côté opposé au pignon est 
montée sans jeu sur la crémaillère mais assujettie dans le 
carter de: direction par l'intermédiaire d'un joint annu- 
laire souple qui lui permet de s’aligner automatiquement 
sur la crémaillère. 


Direction non réparable. 


Démultiplication : 17,08 à 1. 

Nombre de tours de butée à butée :-3 1/4. 
Diamètre de braquage entre trottoirs : 9,84 m. 
Diamètre de braquage hors tout : 10,24 m. 
Braquage maxi de la roue intérieure : 36°. 


Point milieu de la direction 


On l'obtient dans le cas du contrôle d'un des angles du 
train avant ou lors de la repose du volant de direction 
en positionnant l'embout de direction de façon que la 
cote mesurée entre le bord du carter de direction et 
l'écrou de blocage de l'embout soit de 71,5 mm. 


Biellettes de direction des Renault «4» modèles 1969 


Elles sont identifiables par leur aspect extérieur : 

— la biellette de droite comporte un bossage sur. sa 
partie centrale; 

— la biellette de gauche comporte 2 bossages dans sa 
partie centrale. 


© TRAIN ARRIÈRE 


A roues indépendantes tirées. Bras longitudinaux arti- 
culés sur bagues caoutchouc. Moyeux montés sur roule- 
ments à rouleaux coniques. Voie au sol : 1,204 m. Carros- 
sage de roues arrière : 0 à 1°30. Pincement : 0 à 4 mm et 
voie actuelle de 1,244 m avec les nouveaux bras. Du fait 
de la disposition parallèle et transversale des barres de 
torsion, l'empattement droit est supérieur de 48 mm à 
l'empattement gauche. 


MONTAGE DU PALIER EXTERIEUR 
SUR LES BRAS DE SUSPENSION 


Depuis le 20 janvier 1962, soit les 
: 34.077° R 1120 
252° R 2102 


Tous types 


le palier extérieur est emmanché à forcé sur le bras 
de suspension arrière et il n'est plus nécessaire de 
mettre la goupille élastique qui rendait solidaires le palier 
et le bras de suspension arrière de même que dans le 
cas du montage d'un palier extérieur neuf un bras de 
suspension arrière postérieur aux numéros cités plus 
haut. Tandis qu'il faudra mettre la goupille si on monte 
un palier extérieur neuf sur un bras d'un véhicule anté- 
rieur à la modification. 


D'autre part, depuis le 27 novembre 1963, à partir des 

ï 292.373° R 1120 

98.814° R 1123 

44.100° R 2102 

10.000° R 2104 
la douille d'ancrage sur le bras a été décalée de 15° ; 
en conséquence, le trou de goupille sur la douille d'an- 
crage du bras et le trou de goupille sur le palier extérieur 
ne sont plus en face l'un de l'autre lorsque les deux 

pièces sont assemblées en position. 


BRAS ARRIERE 


Bepuis juillet 1964, nouveaux bras de suspension 
arrière avec coquille extérieure plus profonde pour roues 
écartées de 20mm. Avec les nouveaux bras, la voie 
arrière est augmentée de 40 mm. 


Les anciens bras avaient une bague palier Z exté- 
rieur 40 mm et qui dépassaient le bras de 14 mm. 


Les nouveaux bras ont une bague palier Z extérieur 
38 mm et dépassement de 5,5 mm. 


NOUVELLE FUSEE DES BRAS ARRIERE 


Depuis les modèles 1967, la fusée des bras arrière a 
un diamètre de 22 mm au lieu de 20 mm auparavant. Les 
cotes du nouveau roulement sont 22X 47 X 20,75 au 


lieu de 20 X 47 X 15,2. 
Des paliers de bras arrière renforcés ont été montés 
à partir des R 1120 n° 621 991 et R 1123 n° 319 789. 


Q SUSPENSION 


SUSPENSION AVANT 


Suspension indépendante par quadrilatères transver- 
saux déformables. Barres de torsion longitudinales ancrées 
d'une part dans les bras inférieurs et d'autre part dans 
le châssis-plancher par l'intermédiaire d'un dispositif de 
réglage de tension. 


REGLAGE DES BARRES PAR LEVIERS 


Longueur des barres de torsion : 1,106 m. 
Diamètre : 16,54 mm. = 


La barre de torsion droite est repérée d'une touche 
de peinture rouge. Barre de torsion anti-roulis transver- 
sale. Amortisseurs hydrauliques télescopiques à double 
effet Allinquant type normal ou mauvaises routes. Sur les 
modèles 1966, les amortisseurs sont à course réduite 
avec une nouvelle butée « Positive». Ils ne comportent 
plus d'«Evidgom». Fléchissement de la suspension: 
48 mm/100 kg mesurés à la roue. Débattement de la roue : 
222 mm. : 

Hauteur sous coque : voir chapitre vérification du ré- 
glage de la hauteur sous caisse, après le paragraphe 
Suspension arrière. 
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— CARACTERISTIQUES DETAILLEES — 


BARRE DE TORSION ANTI-ROULIS 


Modèles 1967 — @ de la barre 12 mm au lieu de 14. 
La barre est reliée à l'axe amortisseur par l'intermédiaire 
d'un palier serti et ses bras de levier sont plus courts. 


Sur les 2105-2106 et 1123 « mauvaises routes », le dia- 
mètre de la barre est de 16 mm. 


SUSPENSION AVANT A REGLAGE PAR CAMES 


La suspension avant à réglage par cames est montée 
Sur tous les véhicules de la gamme Renault « 4» depuis 
les modèles 1969. 


Les barres sont crantées à leurs extrémités : 20 et 
21 crans et repérées de 3 empreintes pyramidales pour 
la barre droite et 2 pour la barre gauche. 

Le réglage en hauteur fait par cames. 

Longueur des barres : 1,106 mm. 

Diamètre des barres : 16,54 mm (R 1120) et 17 (R 1123) 
Pistes et R 2106). 


Barre stabilisatrice : 
bonnes routes : @ 12 mm, 
mauvaises routes : @ 16 mm. 
Amortisseurs hydrauliques, télescopiques à double effet 
marque : Allinquant ou de Carbon. 


NOTA. — Pour une bonne tenue de route, il faut que 
le couple de torsion des barres de suspension droite et 
gauche d'un même train soit identique. 


Repères de montage des barres de torsion 


En fabrication afin d'approcher au plus près la valeur 
nominale de hauteur sous coque, des repères sont pré- 
vus sur les différents éléments de la suspension. 


Ces repères sont matérialisés : 

— Sur chaque barre de torsion par une empreinte de 
foret à chaque extrémité dans l'axe de sommet de 
cran, 

barre de torsion gauche avant ou arrière = 2 em- 
preintes ou un trait de peinture jaune (pour barre 
avant), peinture blanche (pour barre arrière), 
barre de torsion droite avant et arrière = 3 em- 
preintes ou un trait de peinture rouge (pour barre 
avant) peinture bleue (barre arrière), 

— sur chaque boîtier d'ancrage et chaque bras de sus- 
pension avant ou arrière par une empreinte de foret 
dans l'axe d'un creux de cran. 


SUSPENSION ARRIERE 


Par bras longitudinaux contre-coudés (roues tirées) et 
barres de torsion transversales et parallèles ancrées sur 
cadre plancher par l'intermédiaire d'un dispositif de 
réglage. 


1” montage 


- Longueur des barres de torsion : 1,108 m. Diamètre 
des barres premier modèle : 18,4. 


Amortisseurs hydrauliques télescopiques à double effet 
disposés horizontalement, type «normal» ou « mauvaises 
routes ». 


Fléchissement de la suspension : 42 mm/100 kg mesurés 
à la roue. 


Débattement de la roue : 300 mm. 


La différence maxi tolérée entre le réglage côté gauche 
et côté droit est de 10 mm, la prédominance étant donnée 
au côté gauche pour la direction à gauche et au côté 
droit pour direction à droite. Voir « Conseils Pratiques ». 


Nouvelles barres de torsion sur modèles 1963 


Depuis septembre 1962, les véhicules sont équipés de 
barres de torsion de diamètre 19,8 mm. 


Les barres droite ou gauche ne sont pas les mêmes : 
elles sont différenciées par une touche de peinture : bleue 
pour la barre droite, blanche pour la barre gauche. 


Les anciennes barres (18,4 mm) n'étant plus fournies, 
le remplacement d'une barre impliquera le remplacement 
des deux par des barres de diamètre 19,8 mm. 


Butées de chocs sur train arrière modèles 1964 


Depuis le 4 septembre 1963, la butée de chocs sur bras 
arrière et son appui sur carrosserie sont modifiés : 

— Sur bras arrière, l'équerre de fixation de tampon est 
remontée de 20 mm. De plus, elle se présente sous 
une forme nouvelle, 

— l'Evidgom est remplacée par la butée de train avant 
de la R8 « mauvaises routes », 

— l'appui sur carrosserie est de forme nouvelle. 


Nouvelle butée de chocs à partir de janvier 1965 


Depuis janvier, à partir des véhicules R 1123 n° 122.250, 
R2102 n° 49.733, R 2104 n°12.126, il est monté : 
— une butée de chocs pleine hauteur 30 mm avec cale 

d'épaisseur hauteur 25 mm. 

Utiliser ces butées en cas de remplacement d'un bras 
arrière sur les bras gauche et droit. 


Suspension arrière. Modèles 1967 


La douille d'ancrage de la barre de torsion danse 
bras de suspension est positionnée entre les paliers 
d'articulation du bras. 

Les barres de torsion sont crantées à leurs extrémités 
(au lieu d'être à 6 pans). 

Les barres sont repérées par des empreintes pyrami- 
dales frappées en bout de barres. 

Barre de torsion gauche : 2 empreintes. 

Barre de torsion droite : 8 empreintes. 


Le diamètre des barres est de 18,5 mm (R 1120) et 
20,5 mm (R 1123, R 2106). 


Longueur des barres : 0,868 m. 


Le réglage de la hauteur sous coque s'effectue par 
cames. 


Barres de torsion modèles 1969 


Les barres de torsion sont crantées à leurs extrémités : 
24 et 25 crans et repères par trois empreintes pyrami- 
dales pour la barre droite, et deux pour la barre gauche. 


VERIFICATION DU REGLAGE 
DE LA HAUTEUR SOUS CAISSE 


La mesure des hauteurs sous caisse se fait le véhicule 
étant vide et le réservoir plein. 


Contrôler la pression des pneumatiques. 


Barres à réglage par leviers 


e Mesurer les hauteurs H1 et H5 de l'axe des roues 
avant et arrière au sol, puis les hauteurs H2 et H4 des 
longerons avant et arrière (emplacement du cric) au sol. 
Faire la différence 
H2 — Hi = H3 (avant) 
H4 — H5 = H6 (arrière) 


Ste 


Types 
Bonnes et mauvaises 
routes 


Avant H3 


R 1120 - 1123 


R 1122 - 1124 


R 2102 - 2104 .... 


— CARACTERISTIQUES DETAILLEES — 


14 + 20 mm 74 + 20 mm 
— 15 — 


* Equipements spéciaux : 


Tous types 


VALEURS DE REGLAGE DE H3 ET H6 


Réglage par leviers 


Réglage par cames 
Arrière H6 


137 + 10 mm 


51 + 10 mm 
(41 + 10) mm* 


Sur R 2105-2106 après modifications de hauteur de coque il est nécessaire de régler le répartiteur de freinage. 


Barres à réglage par cames 


Mesurer les hauteurs H1 et H4.de l'axe des roues 
avant et arrière au sol, puis les hauteurs H2 et H5 
des longerons avant et arrière (dans l'axe des roues) 
au sol. : 

Faire la différence : 

H1 — H2 = H3 (avant 
H5 — H4 = H6 (arrière) 


Nota. La différence maxi tolérée entre les réglages 
cotés gauche et droit est de 10 mm avec prédominance 
pour celui où se trouve la direction (voir « Conseils 
Pratiques »). 


Attention. — Lors du remontage d'une ou deux barres 
de torsion, vérifier que le couple de torsion des barres 
soit sensiblement le même soit : 
pour le véhicule roues pendantes : 

2423 m.daN environ à l'avant, 

13 m.daN environ à l'arrière. 
Vérifier ensuite les hauteurs de coque, 


© FREINS 


A commande hydraulique sur les 4 roues avec répar- 
titeur de pression. Frein à main à commande mécanique 
par câbles puis par tringle sur roues avant. Segments 
flottants — autocentreurs à l'avant. Segments articulés 
Sur points fixes à l'arrière. 


Freins (suite) 


L'effort exercé sur la pédale est transmis au segment 
multiplié par 9,37 pour l'avant et 5,97 pour l'arrière à par- 
tir du modèle 1967 au lieu de 10 et 6,4 auparavant. 

Liquide de frein : conforme à la norme SAE 70R 1 puis 
SAE 70R3 (février 1967). 

Contacteur de stop taré de 8 à 10 bars. 

Pression maxi dans le circuit arrière : 36 bars. 

Garde à la pédale de frein : 5 mm (ou 1 mm entre je 
piston et la tige de poussée). 


Attention. Depuis février 1965, les tambours sont 
fixés au moyeu par des vis de diamètre 6 mm au lieu 
de 4 mm. 


MAITRE-CYLINDRE 


1°" et 2° montage 


A partir des modèles 1965, les maîtres-cylindres se dif- 
férencient des précédents par leur diamètre intérieur et 
leur tige de poussée. 


Nouveaux 


Anciens 


Diamètre intérieur 
Longueur tige 


NOTA. — Lors du remplacement d'un maître-cylindre 
de modèle antérieur à 1965 par le modèle actuel, il est 
nécessaire de monter la nouvelle tige de poussée. 


FREINS (segments et tambours) TOUS MODELES SAUF 2105 et 2106 (depuis mai 1968) 


Principales caractéristiques (mm) 


@ Tambour 


Limite de rectification 

Longueur segment comprimé 

Longueur segment tendu 

_LTECUR RO RO ee 3520 
Epaisseur 

Détalonnage garniture ........,,..........., RD DOS DS 
Garnitures rivées : surface de freinage 


modèle 1966 


jusqu’au 


à partir du 
modèle 1967 


ge 


— CARACTERISTIQUES DETAILLEES — 


3° montage 


En février 1966, un nouveau maître-cylindre avec pis- 
ton en zamac et coupelle Secondaire à double étanchéité 
a été monté. Cette coupelle secondaire ne doit pas être 
placée sur les pistons prévus pour des coupelles à sim- 
ple étanchéité. 


4* montage 


Sur les modèles 1967, la commande de frein à pied 
à course réduite a nécessité un nouveau maître-cylindre 
diamètre intérieur 20,6 mm et course de 26 mm interchan- 
geable avec l'ancien (le montage d'un ancien maître- 
cylindre sur un nouveau pédalier est interdit). 

À partir de mars 1967, les maîtres-cylindres, montés 
en série, sont de fabrication « Stop » où « Lockheed ». 


ATTENTION. Depuis février 1967, le circuit de 
frein est rempli avec un liquide conforme à la norme 


SAE 70 R3 à ne pas mélanger avec l'ancien liquide 
SAE 70 RI. 


FREINAGE SUR FOURGONNETTE R 2105 ET R 2106 
DEPUIS MAI 1968 ‘ 


© du maître-cylindre : 
avant mai 1968 : 20,6 mm, 
depuis mai 1968 : 22 mm, 
Longueur tige de poussée : 
avant mai 1968 : 80 mm. 
depuis mai 1968 : 86,5 mm. 


Principales caractéristiques 
R 2105 et R 2106 depuis mai 1968 (mm) 


S'étamboure (mm #2 
Limite de rectification ...... 
Longueur segment COMPTIMÉ EEE Ne EE Ce à 
Longueur segment tendu ,:..,.,1..,,,,...1 1°" 
PRO ER ras due des dons et 


Sotte olelepeleiehelnteete ec ele sie: ste 


DCE 9 CO OT IT A ME 


© ÉQUIPEMENT 


Equipement en 6 voits (sauf 12 volts pour certains 
modèles Exportation). 

Batterie : type M2 AS - 6 V 60/75 AH. 

Origine Tem, Tudor, Fulmen ou Baroclem. 


EQUIPEMENT DUCELLIER 
DYNAMO 


Type 7251 G de 102 mm de diamètre. 

Sens de rotation: sens d'horloge vu côté commande. 
Rapport poulie dynamo/poulie moteur : 1,66. 

Tension : 6 volts. 

Puissance nominale : 230 watts. 

Inteñsité maxi : 34 A. 

Vitesse mini pour intensité maxi : 2 550 tr/mn. 

Vitesse de conjonction maxi (à chaud) : 1 300 tr/mn. 
Résistance des inducteurs : 1,30 ohm. 


avant mai 1968 


REPARTITEUR ET LIMITEUR DE FREINAGE 


Ci-dessous réglages des répartiteurs suivant les types 
de voitures : É 
— R1120-1123 : répartiteur taré à 36 bars, 

— R2105-2106 « tôlée » : répartiteur taré à 40 bars jus- 
qu'à mai 1968, 

— R2105-2106 « vitrée » : répartiteur taré à 45 bars jus- 
qu'à mai 1968. 

Depuis mai 1968 un limiteur de freinage est monté 
sur les R 2105 et 2106. 

Tarage « Tôlée » (placé à droite): 22+3 bars, 
(placé à gauche): 26+2 bars. « Vitrée » (placé à 
droite) : 26 + 3 bars, placé à gauche) : 30 + 2 bars. 

Les nouveaux ressorts de limiteur de freinage sur 
R2105-R 2106 sont repérés. d'une touche de peinture 
jaune. 


NOTA. — Le répartiteur n'est Pas réparable. 


Pour le réglage, voir dans « Conseils Pratiques» au 
chapitre « Freins ». è 


FREIN A MAIN 


En décembre 1965, une biellette en acier, entre la tige 
de commande et le levier de palonnier, remplace le 
câble souple monté précédemment. 


Sus les modèles 1967, le nouveau pédalier entraîne le 
montage d'un nouveau câble « Bendix » où « Jacquotet ». 

La commande comporte aussi un ressort faisant office 
de rappel automatique. 

L'effort exercé sur le levier de frein à main est trans- 


mis aux roues avant dans lé rapport de 1 à 36,1 (1° mon- 
tage) et de 1 à 31,8 (2° montage). 


depuis mai 1968 


160 inchangé 
161 
152 inchangé 
118 inchangé 
25 


5 S 
{ 19 avant mai 1968 
20,6 depuis 1968 


ÉLECTRIQUE 


Branchement des inducteurs : négatif. 

Balais du type à réaction. 

Pression des balais : neufs : 800 g, « usagés » : 550 g. 
Longueur des balais : 22 mm. : 

Longueur mini des balais : 11 mm. 

© du collecteur : 37 mm. 

© mini collecteur : 35,5 mm. 

Fraisage interlames : 0,5 mm. 


REGULATEUR 
Type 8299 A. 


Réglage conjoncteur disjoncteur 


Conjonction en V: 

maxi 6,5. 

mini 6, 
Ecart conjonction/disjonction en V : 5. 
Courant de retour : 9 A sous 6,5 V. 


DEMARREUR 


COMMANd EE Re na du Se oi LUE 
SENS eATOIATIONEE ner Ne on ar mn eee 
© extérieur du corps (mm) 
ESSAIS SOUS ADATOTIE RE nn NT ne cn 
Couple moyen à 1 000tr/mn (m.kg) 
Intensité absorbée à ce couple (A) 
COUDIEADIOQUÉS (M KG) EE MEe Re Aen. 
Intensité absorbée à ce couple (A) 
PUISsancemaxiIM(CN Ch) AE ER ER RS EE 
Couple puissance maxi (m.kg) .................,..... 
Intensité absorbée à ce couple (A) 
Nombre dents du lanceur 
MOUSE ne OR ES Eng eudTe à à 
Réglage du lanceur (mm) : 

au repos : entrée de dents à face d'appui 

engagé : entrée de dents à face d'appui 
Longueur mini des balais (mm) ..................... 
© mini rectification collecteur (mm) 
Fraisage des interlames (mm) 
Jeu latéral de l'induit (mm) 


cnrs ss 


sos. 


Sur les modèles 1969 équipés de l'embrayage à diaphragme, le démarreur 6135 E ne change pas le type et il est 
interchangeable avec le précédent. 


Réglage du régulateur 8299 A (suite) 
Réglage 1°" étage 


Intensité maxi en A: 34. 
Voltage correspondant en V: 
mini 6,4, 
maxi 7,1. 


Réglage 2° étage 


Intensité de réglage en A: 4. 
Voltage correspondant en V: 
mini 7,4, 
maxi 7.8. 


EQUIPEMENT PARIS-RHONE 
DYNAMO 


Type G10C11 de 102 mm de diamètre. 

Sens de rotation à droite vu côté commande. 
Balais du type à réaction. 

Tension nominale 6 volts. 

Intensité nominale : 35 ampères à 2 300 tr/mn. 


Vitesse d'amorçage sous 6,5 volts : 1 400 tr/mn (à froid). 


Vitesse de rotation maxi: 9 000 tr/mn. 
Résistance du circuit inducteur à 20°C : 29 ohms. 


Balais repère 31 b 35. Pression des ressorts de balais : 


650 g environ. : 
Longueur des balais : 15 mm. 
Longueur mini balais : 8 mm. 
@ collecteur : 36.5mm. 
Fraisage interlames : 0,5 mm. 


REGULATEUR 
Type XD 212. 


Réglages 


Résistance de réglage 27 Q. 
Régulateur à chaud 10 A sous 7,4 V. 


© — CARACTERISTIQUES DETAILLEES — 


RENAULT «4» 
Tous types 


RTA) 


par tirette manuelle 
inverse d'horloge 
87 


par relais électromagnétique 
inverse d'horloge 


0,5 
0,05 à 1,5 


Conjoncteur : tension de conjonction 6 V, 6,5 V. 
Courant de retour sous 6 V : maxi 8 A, mini 2A. 


Autres caractéristiques identiques à celles du régu- 
lateur Ducellier. 


DEMARREUR 


Type D8L39 à commande par tirette manuelle puis 
D8E42 à commande par relais électromagnétique. 

Sens de rotation à gauche vu côté lanceur. Tension 
nominale : 6 volts. Couple bloqué : 0,85 m.kg pour une 
consommation de 400 ampères sous 3,5 volts. Puissance 
maxi: 0,5ch pour une consommation de 220 ampères 
sous 4,4 volts. Intensité à vide : 50 A. Balais positif repère : 
44f19. Balais négatif repère : 44f. Pression des ressorts 
de balais : 1500 g. 


Longueur mini des balais : 8 mm. 
© mini du collecteur : 34 mm. 
Fraisage des interlames : 0,5 mm 
Réglage du lanceur (mm) : 
au repos : entrée de dents à face d'appui: 
D 8 L 39 19,4 à 22 mm 
D8E 42 22 mm (maxi) 


engagé : entrée de dents à face d'appui: 
D 8 L 39 382,3 à 33,7 mm 
D8E 42 32 mm (mini). 


Nouveau type de démarreur D8E85 non interchan- 
geable avec l'ancien sur les modèles 1969 équipés de 
l'embrayage à diaphragme. 


EQUIPEMENTS DIVERS 


Centrale clignotante klaxon 6 V type 2 L 30/W à 3 bor- 
nes ; nouveau modèle en novembre 1969. 


Jauge à essence 


Sur Renault «4» et fourgonnette (1962 - 1963) lampe 
témoin s’allumant entre 0 et 5 litres dans le réservoir. 


EST LS 


Sur Renault «4L» et «Super» (1962 - 1963) et tous 
modèles 1964 jauge électrique. 


Esuie-glace : SEV-Marchal type 55 HI {sans aréfix) sur 
modèles 1962/1963 et 551G (avec aréfix) à partir des 
modèles 1964. 


Phares Cibié asymétrique (repère E2) avec correcteur 
de charge. 


Thermo contact de température d'eau : modèles 1962- 
1963 : lampe s'allume de 0 à 46°, s'éteint de 46 à 112°, 
se rallume à 112+ 8°. A partir du modèle 1964 : lampe 
ne s'allume qu'à 112°, 
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TABLEAU DE BORD 


À partir des modèles 1967, nouveau tableau de bord 
« Jaeger » ou « ED» avec contacteur séparé. 

Les fourgonnettes depuis les modèles 1969 sont équi- 
pées du tableau de bord et des projecteurs de la berline. 
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ROUES ET PNEUS : 


ee 


\ 


Jantes à voile plein de 330 mm à crochets de 14mm. 
Depuis modèles 1967 roues «Dunlop» ou « Fergat 
Torino ». 


DE te ae 
. 0 


Goodyear 
GRO RE en ne ce ent rer 
Grand Prix 145 HR 13 


soon. 


Michelin 
135-13 X ou 135 HR X AS 


sers 
sossossssse 


Uniroyal 
195 13 MaX Ra lIVE EE 
145HR ou SR, 13 (Rallye 220) 
Pneu pluie Rallye 180 


roses. 


mn nr res 5 
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CARROSSERIE 


Structure : châssis plate-forme formant plancher sur 
lequel se boulonne une carrosserie tout acier à armature 
formée de profils métalliques. 


| 


— CARACTÉRISTIQUES DÉTAILLÉES — 


© DIVERS 


TABLEAU DES LAMPES 


Feux de route Code asymétrique 45/40 watts 
et feux de croisementiculot P 45 t 41 
Feux de position et 
d'indicateurs de 
direction 

Feux arrière et stop 


Feux latéraux 


21/25 watts @ 25, culot BAD 15 d 


2 ou 4 watts suivant équipement 
type T 8 culot BA9S 


4 watts navette 10X39 
15 watts © 25, culot BA 15 s 


1 


Plafonnier 
Feux indicateurs 
de direction arrière 
Eclaireur de plaque 
de petice 

Feux témoins et 
éclaireu* 

de tableau de bord 


5 watts, type R 19 
culot BA 15s/19 


2 watts, type T 8 culot BA9Ss 


Lampes 12 volts pour certains équipements. 


Pneus à -rceaux droits Métropole : 135 X 13 (13 X 330) 
ou 145 X 13 (145 X 330) (fourgonnettes). 

Export : 145 X 13 (145 x 330). 

En aucun cas, ces pneus ne doivent être remplacés 
par des pneus de 5,20 X 13. 


PRESSIONS DE GONFLAGE 


Berlines 
Limousine 


Fourgonnettes 
Plem Air 


* (---) Pressions préconisées pour mauvaises routes. 


Berline : 4 places, 4 portes, 4 glaces iatéraies, nayon 
arrière relevable. 

Limousine : 4/5 places, 4 portes, 6 glaces latérales, 
hayon arrière relevable. 

Torpédo (Plein Air) : 4 places, sans portes latérales. 
porte de coffre arrière relevable. 


ro 


— CARACTÉRISTIQUES DÉTAILLÉES — FREE” 


Fourgonnetie tôlée : 2 places, 2 portes de cabine, porte Circuit de refroidissement : 4,81 (avec le chauffage) 
arrière battante. mélange donnant une protection jusqu'à — 30 °C. 

Fourgonnette vitrée: 2 ou 4/5 places, 2 portes de Vidange et rinçage : tous les 30000 km ou tous les 
cabine, porte arrière battante. deux ans. 

Mécanisme boîte-pont : 0,851 (boîte 3 vitesses), 1,151 
ENTRETIEN, (boîte 4 vitesses) EP 80. 

CAPACITES LUBRIFIANTS ET INGREDIENTS Vidange tous les 15 000 km. Attention : 2 bouchons de 

Sarhe vidange sur la boîte pont à 4 vitesses. 

Moteur 2,51 huile HD 20 W 40 (en-dessous de —5°C ‘Circuit de freinage : 0,21 SAE70R 1 puis SAE70RS. 
10 W 30). Préconisation Renault : lubrifiants Elf). Joints Weiss : huile Renault, SJW. 

Repères sur jauge : maxi 2,51, mini 11. Réservoir de carburant : 261 (essence ordinaire). 

Vidange tous les 5000 km, 2,5 I. Pas de graisseurs. 


3,610 à 3,661 3,646 
1,485 1,500 


ÉONnJUEUTÉNOTSMOURER EE RASE RER re eer eee 
Largeur hors tout ........, DH T OT e UC 


Hauteur totale : 
EM OTÉ RRRR  e R o  TO e 


Voie avant (avant modèles 1969) ..........,......... 
(A partir modèles 1969) ..............,,.. 


Voie arrière : 
ANCIEN ADTAS AR SR N E TAn ftaurag D due errant ed DS à 
NOUVEAUMDrAS EN ne Dribiientieme dieetisiele is fee 


Porte à faux: 
EVANS on Do RE ENS CS RE 
EE OM ro 0e ao DO ME TT ANR 0 AN NT DOTE 


Gardeau;sol en charge ntm enaemiecmnr crane ee 0,175 à 0,200 0,140 
Diamètre de braquage aux roues .................... 8,600 (9,7 modèes 1970) 8,60 (9,75 modèles 1970) 
Diamètre de braquage hors tout .................... 9,3 (10,10 modèes 1970) 9,30 (10,15 modèles 1970) 


PERFORMANCES 


D es D one | ns 
Combinaison Hope EE soma fa) Je) e [nan 


1 
Rapport de la boîte ...........7......... 3,8 1,842] 1,038! 3,8 3 2,059 | 1,364 1,036 | 3,8 
Démultiplication totale avec couple de 8 X 33 
HTISRRE Ein S0BNo dE HS CNbBno ses) IT 7,60 4,28 | 15,68 | 15,68 | 8,49 5,63 4,27 | 17,68 


,8 
6,32 13,05 6,32 6,35 | 11,73 |17,69 | 23,33 6,35 
(6,40)* |(13,22)* (6,40)* 
110 


12,03 |18,12 | 23,89 | 6,50 
100 


Vitesse aux 1000 tr/mn avec pneu de 145 X330 
(Circonférence de roulement sous charge de 1,700 m)...................... 6,50 
LTSSS mom le Din RS A RE ER RP Do RRQ ee 


SES 


Vitesse aux 1000tr/mn avec pneu de 135 X 
330 (circonférence de roulement sous 
charge: 1,660 m2". nn nm. n..0r 


Vitesse maximale (km/h) .................. 


POIDS 


Poids à vide en 


ordre de marche & 


avant : 
arrière Se re ee TA NS 


— dont sur |’ 
— dont sur l' 
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— CARACTERISTIQUES DETAILLEES — ; ADR 


Poids total m 


x 
ü 


avant HER 
arrière NE Para EN ee LA à AT 


— dont sur |’ 


— dont sur |’ 


100 kg dont 570 sur avant et 570 sur arrière. 


Poids maxi avec pneus de 135 x 330 : 


* 


ns il est de 950 Kg. 


1050 kg. Sur tous chemi 


in Air» est de 


* Le poids autorisé sur route des « Ple 


COUPLES DE SERRAGE (en m.daN) (*) 


MOTEUR 


Vis de culasse : 6,0 à froid (6,5 à chaud). 
Vis de chapeaux de paliers : 6,0. 
Vis de têtes de bielles : 3,5. 
Vis de volant moteur : 3,5 et 5 avec nouveau volant. 
Ecrou axe de Pompe à eau : 2. 


MECANISME BOITE-PONT 


Vis d'assemblage des demi-carters : 2 (2 à 2,5 boîte 
4). 


Ecrou extrême d'arbre Secondaire : 8 à 10. 
Ecrou pignon de 4" Sur arbre Principal : boîte 334 : 
6 à 8. 
Vis de couvercles latéraux : 25, 
À © 7 mm: 1,6 à 2, 
CAN CPR EP AR 25. 
Vis plaque entretoise boîte 334: 1,6 à 2. 
Vis fixation boîtier levier de commande des vitesses 
boîte 334: 16 à 2 : 
Vis fixation Couronne sur boîtier : 
D vis 10 mm : 6, 
S vis 11 mm : 9 à 11h 


DIRECTION 


Ecrou fixation sur caisse : 4. 
Ecrou rotule de direction : 3 à 4, 
à 


Ecrou nylstop du Straflex : 1,1 à 1,5. 
Ecrou nylstop du flector : 0,4 à 0,6. & 
TRAIN AVANT 
Ecrous de rotules de pivots : F 
Supérieur : 3, 
inférieur : 6. 


Boulon fixation : 
inférieur : 4 à 6, 
Supérieur : 2,2 à 2,8. 
Ecrous axes d'articulation des bras 
Ecrou tirant sur bras 
Ecrou axe barre anti-roulis 


Ecrou tirant sur Caisse : 4,5. 

Ecrou Nylistop fusée : las: 

Biellette direction sur fusée : 1,8 à 2,2. 

Ecrou fixation inférieure amortisseur : 3,75. 

Couple de décollement du levier sur la came (barre 
torsion) : R 1120 - 1123 : 28 EE MR IDE 2106 : 
31+1 (came en position Zéro). 


8,25 à 4,25 

après positionne- 
ment comme ré- 
glage Train Avant 


TRAIN ARRIERE 


Axe supérieur amortisseur (position mi-charge) : 5. 

Couple de décollement du levier sur la came (barre 
torsion) : R 1120-1123 : 75+1; R2105-2106 : 8/54 
(came en position zéro). 


FREINAGE 


Canalisations flexibles : 2. 
Raccords Canalisation rigide : 
© 4,7:1,1, 
© 6,4 : 2,2. 
Vis de purge : 0,8. 
Raccord droit Sur maître cylindre : 3,7. 
Contacteur de Stop : 2. 


me 1 
* 1 m.daN égale sensiblement 1 m.kg. | 


01e = 


Etant donné la forme particulière du cadre plancher 
et le genre de suspension des R.4, il est vivement 
conseillé de respecter les consignes de levage suivantes : 


AVEC CRIC-ROULEUR 


A l'avant : prendre appui sur l'entretoise (en A) à l'aide 
d'un support adaptable sur la tête du cric. Voir figure. 


A l'arrière : prendre à l'extrémité des longerons arrière 
(en B) à l’aide d'une tête de levage adaptable sur cric- 
rouleur et dont les extrémités viennent en butée sur les 
traverses de fixation des pare-chocs arrière. Voir figure. 


LS 


Conseils Pratiques 


POINTS DE LEVAGE 


LEVAGE AVEC ELEVATEUR A PRISE SOUS CHASSIS 


Utiliser les traverses spéciales (Cha 14) qui seront dis- 
posées dans la zone C (voir figure) si la voiture est à 
vide, le demi-collier du support de tuyau d'échappement 
venant s'encastrer dans le dégagement de la traverse 
gauche, ou si la voiture est chargée de l'arrière, dans 
la zone D, la traverse étant placée entre les demi-colliers 
avant et arrière du tuyau d'échappement. 


Si un élévateur à patins mobiles est utilisé, disposer les 
patins aux points extrêmes de l'une de ces zones, en pre- 
nant appui sur les longerons du cadre plancher. 


AN | 


œ 


Points de levage 


ps 


Extraction du tube de répartition d'eau 


4 


delles d'appui de ressorts au fond des embrèvements 
dans la culasse. 


e Déposer la plaque arrière de fermeture de culasse et 
s'assurer du bon état du tube de répartition d'eau. Ce 
tube coulisse grassement dans la culasse où il repose 


Sur 8 paliers. Ses deux extrémités sont épanouies pour 
l'immobiliser en place. 


e Chasser le tube si nécessaire à l’aide d'un mandrin 
(Mot. 110) ou d'une broche de 14 mm (voir dessin coté). 


REMPLACEMENT DU TUBE DE REPARTITION D'EAU 


NOTA. — A la suite d'une utilisation prolongée, il 
est possible que l'oxydation du tube de répartition 
au niveau des paliers rende son extraction délicate. 


MOTEUR 2 7 


Orientation des trous äiu tube de répartition d'eau 


e Présenter le tube neuf en respectant sa position : 

— les trous doivent être orientés vers les sièges 
d'échappement suivant un angle de 30’ par rapport 
à la verticale (voir figure). 

— l'extrémité comportant les deux trous les plus rap- 
prochés côté plaque de dessablage. Le monter à 
l'aide du mandrin (Mot. 110) puis épanouir les extré- 
mités pour éviter toute rotation ou déplacement. 


CONTROLE DE LA CULASSE 


e Contrôler l'épaisseur de la culasse entre ses deux 
plans de joints (culasse neuve 93,5 mm). 


Contrôle de la planéité de la culasse 


Contrôle d'une chambre 
d'explosion à l'aide d'une 
éprouvette graduée et du 
Cavalier (Mot. 106) à 
confectionner 
Rectification d'une chambre 
d'explosion. La flèche indi- 
que l'endroit à -retoucher 


e Vérifier la déformation du plan de joint à l'aide d'une 
règle rectifiée et d'un jeu de cales (voir figure) (maximum 
en creux ou en bombé 0,05 mm). 

e Rectifier le plan joint de la culasse si nécessaire. 

e Contrôler le volume de chaque chambre d'explosion 
à l'aide d'un cavalier à confectionner et d'une éprouvette 
graduée (voir figure). les soupapes et les bougies montées 
e Retoucher à la meule le volume de la chambre à l'en- 
droit indiqué par la flèche (voir figure) si le volume est 
inférieur au volume normal de la chambre (voir page 8). 


REMPLACEMENT DES GUIDES DE SOUPAPES 


e Chasser à la presse le guide de soupape à l'aide d'un 
mandrin (Mot. 03A) ou d'une broche avec un épaule- 
ment de 6 ou 7 mm de diamètre suivant les soupapes 
montées. 

e Contrôler le diamètre extérieur du guide afin de savoir 
s'il s'agit d'un guide à la cote origine ou d'un guide à la 
cote réparation. 

e Ne remplacer le guide extrait que par un guide de cote 
immédiatement supérieure après avoir alésé le logement 
avec l'alésoir. correspondant au diamètre du nouveau 
guide. 

e Respecter un serrage au montage de 0,06 à 0,10 mm. 
e Suiffer et emmancher le guide à la presse à l'aide du 
mandrin Mot. 03 A) jusqu'en butée de ce dernier. 

e Aléser le guide intérieurement pour parfaire la cote. 
Respecter le jeu de montage mini indiqué aux « Caractéris- 
tiques détaillées » page 8 


NOTA. — Le remplacement d'un guide implique 
impérativement la rectification du siège de soupape 
correspondant. Utiliser une meule ou l'outillage d'un 
coffret « Neway ». 


Au remontage des soupapes, ne pas omettre les joints 
d'étanchéité en néoprène sur les queues de soupapes 
avant la mise en place des ressorts. 


REMARQUE. — || est parfaitement possible de rempla- 
cer un ressort de soupape cassé sans dépose de la 
culasse. 


Utiliser à cet effet un doigt de maintien à soupape 
(Mot. 61) monté à la place de la bougie et un dépresseur 
de ressort simple (Mot. 02). Voir figure. 


GZLEZZZZ 


Echange d'un ressort de soupape 


REMPLACEMENT ET REPARATION 
DES SIEGES DE SOUPAPES 


A l'origine, tous les sièges (admission et échappement) 
étaient en acier. À l'heure actuelle, tous les sièges sont 
en fonte. En fonction des outillages et des équipements 
préconisés, le remplacement des sièges de soupapes est 
une opération réalisable. à 


— MOTEUR — 


RENAULT «4» RTA 
Tous types 


Assurer d'abord la protection des guides de soupapes 
et (éventuellement en cas de remplacement partiel) du 
siège contigu à l'aide de morceaux d'amiante mouillée. 
e Effectuer, à l'aide d'un poste de soudure à l'arc, un 
montage en plusieurs points sur la portée du siège à 
remplacer. Au cours de cette opération, faire très atten- 
tion afin de ne pas détériorer l’atésage de la culasse. 


e Enlever ensuite le siège usé en le basculant avec un 
tournevis. 


ALESAGE DES LOGEMENTS DE SIEGES 


Cette opération sera effectuée avec l'appareil Hunger 
muni de son guide expansible et de son outil. 
Aléser soigneusement par petites passes successives 
de façon à obtenir les cotes de finition suivantes : 
Admission : 30,50 + 0,03 
— 0 
Echappement : 27,50 + 0,03 
Approcher la cote d'alésage au pied à coulisse et effec- 
tuer ensuite un contrôle avec un tampon maxi — mini en 
prenant les précautions suivantes : 
— retirer l'appareil sans le dérégler, en laissant le guide 
pilote en place ; 
— engager le tampon cote mini dans le guide pilote et 
contrôler la cote du logement du siège ; 


— replacer l'appareil afin d'effectuer une légère passe si 
nécessaire et s'assurer que le tampon maxi ne pénètre 
pas dans l'alésage. 


NOTA. — La profondeur de l'alésage est limitée 
au blanchiment de la surface d'appui du siège. 


MISE EN PLACE D'UN:SIEGE 
COTE REPARATION 


e Plonger le siège environ 4 minutes dans l'air liquide, 
ce qui correspond à un refroidissement d'environ 
—160° C. 

e Mettre rapidement en place le siège au choc avec un 
mandrin, en tournant celui-ci afin d'assurer une bonne 
portée à fond de logement. 


e Rectifier la portée des sièges et s'assurer que la sou- 
pape porte correctement sur son siège. 


RECTIFICATION DES SIEGES DE SOUPAPES 
ET DES SOUPAPES 


eRectifier les soupapes si elles peuvent être réemployées. 
e Rectifier les sièges de soupapes à l'aide de l'appareil 
approprié (coffret Neway). 
Contrôler la largeur maxi des portées : 
Admission, 1,5 mm, 
échappement, 1,8 mm. 


e Procéder au rôdage des soupapes sur leurs sièges 
respectifs. 


e Contrôler l'étanchéité de leur portée. 


e Nettoyer soigneusement la culasse après rectification 
des sièges et rôdage des soupapes. 


too 


— MOTEUR — 


e Comprimer les ressorts de soupapes à l'aide du com- 
presseur simple. 


e Placer les demi-cônes. 


NOTA. — Les demi-cônes des soupapes d'admis- 
sion (A) et d'échappement (E) sont différents (voir 
figure). 


e Monter la plaque de dessablage et la pompe à eau. 

e Enlever la culasse de la plaque de retenue des sou- 
papes et placer les tiges de culbuteurs dans leur ordre 
respectif. 7 ? 


REPOSE DE LA CULASSE 


e Enlever les brides de maintien des chemises. 
e Placer le joint de culasse à sec, les bords sertis côté 
carter-cylindres. : 
e Mettre en place les tiges de culbuteurs. 
e Mettre en place la culasse. 
e Visser les vis de culasse: pour emplacement et lon- 
gueur, voir planche page 30. 

Ne pas omettre les rondelles décolletées sous chaque 
tête de vis de culasse et la patte de raidissement des 
collecteurs fixée par la vis n° 2. 


e Bloquer à 6 m.da N les vis de fixation de la culasse à 
l'aide d'une clé dynamométrique. 

* Respecter l'ordre de serrage (voir figure page 27). 

e Régler le jeu des culbuteurs (voir chapitre spécial). 

e Effectuer ensuite, en ordre inverse, les opérations de la 
dépose. 

e Respecter la position du thermostat (voir chapitre « Re- 
froidissement »). 

e Serrer les colliers des raccords souples. 

e Effectuer le plein du circuit de refroidissement (voir 
chapitre « Refroidissement », page 46). 


RESSERRAGE DE LA CULASSE APRES 1.000 KM 


e Resserrer après 1.000 km environ le joint de culasse. 
Cette opération peut être réalisée, soit à froid, soit à 
chaud (c'est-à-dire 50 minutes après ‘arrêt du moteur). 

e Débloquer d'un quart de tour chaque vis de la culasse 
puis les resserrer dans l'ordre préconisé (voir figure) à 
un couple de serrage de 6,5 m.da N. 

e Régler le jeu des culbuteurs d'admission à 0,18 mm 
et d'échappement à 0,25 mm (voir chapitre spécial). 


REGLAGE DES CULBUTEURS 


Réglage des culbuteurs à froid lors du remontage : 
Admission : 0,15 mm, 

échappement : 0,20 mm. 

Réglage définitif des culbuteurs après resserrage 


de la culasse {à chaud) : 
admission : 0,18 mm, 
échappement : 0,25 mm. 


e Tourner le vilebredäh dans le sens de marche pour 
amener le piston du cylindre n° 1 au point mort échappe- 
ment, c'est-à-dire soupape d'échappement en pleine ouvar- 
ture. 


Réglage des culbuteurs 


e Desserrer le contre-écrou de la vis de réglage du cul- 
buteur d'admission du cylindre n° 3 et du culbuteur 
d'échappement du cylindre n° 4. 

e Glisser une cale d'épaisseur correspondante à chaque 
culbuteur, entre le bec de culbuteur et la queue de sou- 
pape. 

e Visser ou dévisser la vis de réglage jusqu’à obtention 
d'un coulissement gras de la cale d'épaisseur voulue. 

e Bloquer le contre-écrou. 

e Tourner le vilebrequin d'un demi-tour pour amener le 
piston du cylindre n° 3 au point mort haut échappement 
soupape d'échappement en pleine ouverture, 

e Régler:de la même manière que ci-dessus le culbuteur 
d'admission, du cylindre n° 4 et le culbuteur d'échappe- 
ment ‘du cylindre n° 2. 

e Continuer de la même façon pour les autres cylindres 
suivant le tableau ci-dessous. 


Mettre à pleine 


ouverture Régler 
la soupape les culbuteurs 
Echappement 


HR 
RTS 
en 
on 


REMPLACEMENT DES JOINTS D'ETANCHEITE 
DU CARTER INFERIEUR (sans dépose du moteur) 


e Vidanger l'huile moteur. 
e Enlever les écrous de fixation de la traverse tubulaire. 
e Chasser, au maximum, les deux vis avant et déposer 


- la traverse. 


— 32 — 
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e Enlever les paliers de la barre stabilisatrice et la faire 
pivoter. 

e Déposer les joints et nettoyer leur emplacement. 

e Visser 4 goujons aux extrémités du carter-cylindres pour 
positionner les joints. 

e Placer le joint de palier arrière : enduire les extrémités 
d’« Hermétic ». 

® Placer les joints latéraux, leurs extrémités recouvrant 
le joint de palier arrière (mettre de la pâte d'étanchéité 
à l'endroit où ils se recouvrent). 

® Placer le joint de palier avant, les extrémités reposant 
sur les joints latéraux (mettre de la pâte d'étanchéité 
à l'endroit où ils se recouvrent). 

e Engager l'extrémité arrière du carter inférieur de façon 
que sa portée se trouve dans l'alignement du joint de 
palier arrière (carter en butée sur la tôle de plancher). 
e Redresser la partie avant du carter inférieur jusqu’à 
ce que celui-ci soit parallèle au plan de joint du carter. 
e Engager verticalement le carter inférieur dans les gou- 
jons de centrage. 

e Placer deux vis de fixation de chaque côté du carter 
et vérifier à la main le bon positionnement du joint de 
palier arrière. 

e Fixer le carter par toutes les vis : les deux vis À 
empreintes pour tournevis TACL n° 3. vont à l'arrière du 
carter. 

e Reposer la traverse tubulaire et la barre stabilisatrice. 
e Faire le plein d'huile du moteur. 


DEPOSE DE L'ENSEMBLE MOTEUR 
MECANISME BOITE-PONT 


Quoique le mécanisme boîte-pont puisse être déposé seul, 
toute intervention au moteur, autre que les opérations 
traitées au début de ce chapitre, nécessite la dépose de 
l'ensemble moteur et mécanisme boîte-pont. 

e Débrancher la batterie, 

e Déposer le capot. 

e Vidanger le circuit de refroidissement. 

e Déposer le tirant de radiateur. 

e Décrocher le ressort de rappel du levier de commande 
des vitesses. 


RENAULT «4» RTA 
Tous types 


Positionnement des joints de carter 
inférieur 


e Enlever les écrous de fixation de la barre de commande 
des vitesses sur le radiateur et le dégager du levier sur 
boîte. 

e Débrancher le tirant latéral de radiateur au longeron. 
e Débrancher les raccords souples entre le radiateur et 
la pompe à eau et le radiateur de chauffage. 

e Débrancher les biellettes de direction à la crémaillère. 
© Enlever les deux vis de fixation du radiateur et du carter 
de direction. 

e Désaccoupler la colonne de direction au flector. 

e Déposer le radiateur et la direction. 

e Déposer le tuyau d'échappement entre collecteur et 
silencieux. 

e Déposer le renvoi de débrayage. 

e Enlever le filtre à air. 

e Débrancher le fil d'alimentation du démarreur et le 
câble d'accélérateur. 


Repose moteur 
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e Enlever le pignon sans forcer sur la chaîne pour ne pas 
déformer cette dernière. 

e Déposer la chaîne. 

e Déposer le pignon de vilebrequin à l'aide d'un extrac- 
teur de la bride en prenant appui sur un grain (voir 
figure). 


Distribution par chaîne simple. 


e Reprendre les mêmes opérations que pour une distri- 
bution à chaîne double. 

e Déposer le carter inférieur et la pompe à huile. 

e Enlever le filtre à huile du tendeur. 

e Reposer l'arbre à cames en enlevant les deux vis de 
fixation de la bride. 

e Repérer le volant par rapport au vilebrequin. 

e Défreiner et dévisser les vis de fixation du volant et 
le déposer. 

e Vérifier le repérage des bielles : n° 1 côté embrayage 
et côté opposé à l'arbre à cames. 

e Défreiner et dévisser les écrous des chapeaux de 
bielles. 

e Déposer les chapeaux et les coussinets. 

e Repérer les paliers de vilebrequin par rapport au carter. 
e Dévisser les vis de fixation des chapeaux et les déposer 
avec les coussinets. : 

e Retirer le vilebrequin, les coussinets de paliers et les 
butées de latéral. 

e Retirer les rondelles de maintien des, chemises. 

e Sortir les ensembles « chemise-pistGk-bielle ». 

e Extraire les bouchons d'obturation de la rampe princi- 
pale de graissage en perçant ceux-ci à 6,75 et en les 
taraudants à 8X 125. 

e Utiliser une vis prenant appui sur un tube de diamètre 
convenable pour extraire ces bouchons. 

e Procéder au déshabillage de la culasse comme indi- 
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Extraction du pignon de vilebrequin 


NETTOYAGE, CONTROLE DES PIECES 


NOTA. — Le pignon intermédiaire de distribu- 
tion est enduit d’un vernis spécial de protection. 


Ne pas utiliser d'essence, de trichlore ou de pro- 
duit similaire pour le nettoyer. 


RENAULT «4» RTA) 
Tous types 
Les jeux de montage cotes limites d'usure et cotes de 


rectification ont été spécifiées au chapitre « Caractéris- 
tiques ». | 


Toutes les opérations sur culasse ont été données au 
début du présent chapitre. 


ARBRE A CAMES (modèle à distribution à pignons) 


Le pignon d'arbre à cames est emmanché à la presse 
après suiffage de son alésage et avec le déport de son 
moyeu orienté côté arbre à cames. Il est claveté. 

A la mise en place du pignon, respecter un jeu à la 
bride de 0,060 à 0,14 mm. 


Prendre appui sur la première portée d'arbre à cames 
pour emmancher le pignon. 


POUSSOIRS 


Comme il a été indiqué au chapitre « Caractéristiques 
des poussoirs » aux cotes réparation de + 0,2 et + 0,5 mm 
sont prévus en rechange. 

Si le jeu diamétral des poussoirs excède 0,10 mm dans 
leurs alésages, prévoir leur remplacement en respectant 
les cotes du réalésage indiquées. 


VILEBREQUIN 


e Remplacer la bague en bronze de centrage de l'arbre 
primaire de la boîte de vitesses. (L'extraire à l'aide d'un 
taraud.) 


e Nettoyer le vilebrequin et passer un fil de fer dans les 
canalisations de graissage. 


e Contrôler, au palmer, les cotes des tourillons et des 
manetons. 


Les manetons sont galetés : congés A. 


En cas de rectification des manetons, le galetage doit 
subsister intact sur une section de 140° orientée vers l'axe 
de rotation du vilebrequin (voir figure). 


NOTA. — Les premiers moteurs ont été équipés d'un 
vilebrequin dont les tourillons n'étaient pas galetés. 


e Mettre en place la clavette. 
e Faire chauffer le pignon dans l'eau bouillante. 


e Monter le pignon à l’aide d’un tube : repère de calage 
vers l'extérieur. 


A 


Coupe du vilebrequin indiquant les zones galetées du 
vilebrequin - A. Congés 
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ENSEMBLE CHEMISE-PISTON-BIELLE 


e Sortir le piston et la bielle de la chemise. 

© Enlever les segments. 

e Enlever les clips de maintien de l'axe et le chasser. 
e Contrôler l'équerrage et le vrillage de la bielle. 


e Effectuer les opérations de dévrillage et de dégauchis- 
Sage si nécessaire à l'aide d’un réglo-bielle. 


© Contrôler le jeu de l'axe de piston dans la bague de 
pied de bielle avec un axe neuf. 


En cas de jeu trop important, chasser la bague à la 
presse. ; 


e Monter, à la presse, la bague neuve, après l'avoir 
Suiffée : faire coïncider le trou de graissage de la bague 
avec celui de la bielle. 


® Procéder à l'alésage de la bague à l’aide de l'outil 
(Mot. 107.1) et des alésoirs (Mot. 107.2). 


e Fixer l'outil (Mot. 107.1) dans un étau. 
e Engager la tête de bielle sur le mandrin du montage. 


® Centrer le pied de bielle par rapport au canon du 
montage en utilisant l'extrémité conique de l'alésoir. 


® Bloquer la tête de bielle dans cette position. 


e Huiler les queues des alésoirs pour obtenir un guidage 
doux dans le canon du montage. S 


Effectuer : 


“— une première passe d’ébauche avec l'alésoir n° 1 de 
diamètre 18,85 mm : 


— une deuxième passe d'ébauche avec l’alésoir n° 2 de 
diamètre 13,95 mm. 


e Terminer l'alésage avec un alésoir expansible à lames. 


® Agir modérément sur les écrous de blocage et de 
réglage des lames (1 graduation = 2/100 mm). 


e Exécuter des passes successives de 1/100 à 2/100 
maximum. 


e Huiler l'axe de piston neuf et l'ajuster dans la bague 
de façon à le faire coulisser par simple pression du pouce, 
Sans coller. 


e Vérifier à nouveau la bielle. 


AXES DE PISTONS AVEC SERRAGE DANS LA BIELLE 
(modèle depuis avril 1969). 


Pour l'extraction et le montage de l'axe de piston, il est 
nécessaire d'utiliser le socle Support de l'outillage spécial 
Mot. 255 (servant également pour les Renault « 16») et 
l'outillage Mot. 255-01 (voir figure). 


Extraction de l'axe de Piston 


® Placer le canon-guide d'extraction (1) dans le guide (A) 
du socle support. Chasser l'axe à l'aide du mandrin 
d'extraction (3), le lamage du piston en appui sur le 
canon-guide. 


Préparation de la bielle 


e Contrôler l'état de la bielle à l'aide du faux axe (4). 
e Dévriller et dégauchir la bielle si nécessaire. 
® Placer la bielle dans un four électrique (250 °C). 


Préparation de l'axe 


L'axe doit tourillonner correctement dans le piston neuf 
correspondant. 


e Placer l'axe de piston sur le mandrin de montage (5). 
e Visser le guide de centrage (6) sur le mandrin jusqu’à 
ce qu'il vienne en butée sur l'axe de piston. Ne pas blo- 
quer 


e Enduire l'axe de piston d'huile Molykote M55. 


ASSEMBLAGE BIELLES-PISTONS 


Les trous d'axes étant déportés de 1 mm dans le piston, 
il y a lieu de respecter le sens de montage de celui-ci à 
la mise en place de l'axe (voir figure). L'orientation à 
respecter est la suivante : 


—- Coupe inclinée de la tête de bielle côté arbre à cames. 
Trou de 3,5 mm sur-jupe de piston (en-dessous du trou 
d'axe) orienté côté distribution ou dirigé vers l'observa- 
teur. 


e Plonger le piston dans l’eau bouillante ét mettre en 
place un frein d'axe. 


e Introduire l'axe à la main dans le piston et la bielle, 
monter le second frein d'axe. 


e Les segments livrés en origine n'ont pas à être retou- 
chés. 


Huiler et tiercer les segments et monter l’ensemble 
bielle-piston dans la chemise en respectant l'orientation 
de la coupe oblique de la bielle (côté ärbre à cames). 


Orientation du trou sur la jupe du piston par rapport à La 
coupe de la bielle 
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RENAULT «4» 
Tous types 


Extraction et mise en place d’un axe de piston avec l'outillage spécial 


MISE EN PLACE DE L'AXE DE PISTON 
DANS LE PIED DE BIELLE 
(depuis avril 1969, nouveau modèle) 


Les opérations suivantes sont à effectuer rapidement de 
façon que la déperdition de chaleur soit réduite au mini- 
mum (surtout dans le cas de mise à température à l'eau 
bouillante). 

e Engager à la main l’ensemble « mandrin-axe-guide » 
dans le piston et le pied de bielle jusqu’à ce que l'axe 
de piston vienne en butée sur la bielle. 


Important. — Respecter la position relative du piston et 
de la bielle : 
— flèche sur le piston orientée vers le bas, 
— numéro (1) sur la tête de bielle orienté vers la droite, 
la tête du piston face à l'opérateur. 
e Placer le canon-guide de montage (2) dans le guide (B). 
Poser l'ensemble bielle-piston sur le guide de montage en 
s'assurant que le lamage du piston est bien en appui 
sur le canon-guide (2). 
e Monter l’axe à la presse jusqu'à ce que le guide de 
centrage vienne en butée dans le fond du canon-guide. 


Après emmanchement, vérifier qu'il n'y ait pas de point 
dur. 


CHEMISES 


A leur mise en place dans le carter cylindres, veiller 
à ce que les portées d'embase soient parfaitement pro- 
pres. Munir les chemises de leurs joints d'embase. 


Joints d’embase en cuivre 


Contrôler à l’aide d'un comparateur, le dépassement des 
chemises par rapport au plan de joint. Le dépassement 
doit être compris entre 0,08 et 0,15 mm. 

Les joints d'embase sont disponibles en 3 épaisseurs 
0,90, 0,95 et 1 mm permettant de parfaire le cas échéant 
la cote de dépassement indiquée. 


NOTA. — Cette vérification peut être effectuée 
avant la mise en place des ensembles pistons- 
bielles dans les chemises. 


Elle permet d'apparier chaque chemise avec 
son logement et il suffira de respecter cette posi- 
tion au montage des ensembles. 
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Joints d’embase en papier calque 


Depuis fin 1968, les moteurs 680-02 sont équipés de 
joints d'embase de chemises en papier calque en rem- 
placement des joints en cuivre. 


Ce montage a entraîné : 
— Je renforcement du carter cylindres identifiable par la 
position du bouchon de vidange d'eau situé sur la face 
du collecteur au lieu de la face du côté distribution ; 
— le remplacement des chemises identifiables par la 
forme de la face d'appui des joints d'embase. 


ls 


Ancienne Nouvelle 


Face d'appui du joint d’embase ancien et nouveau modèle 


Interchangeabilité 


Seul le nouveau carter est fourni en rechange. Il permet 
le montage des anciennes chemises sur leur joint cuivre. 
Par contre, il ne faut pas monter les nouvelles chemises 


avec leurs joints en papier calque dans les anciens 
carters. 


Le dépassement des chemises à obtenir avec les joints 
en papier calque est de 0,04 à 0,12 mm. 


Epaisseur des différents joints : 
— repère bleu : 0,07 mm, 
— repère rouge : 0,10 mm, 
— repère vert : 0,14 mm. 


CARTERS CYLINDRES 
{moteur à distribution par pignons seulement) 


Jusqu'en 1962, les moteurs 680, 800 montés sur les 
véhicules de la série R4 étaient équipés d'un dispositif 
de graissage des pignons de distribution, localisé dans le 
couvercle de distribution, l'extrémité de l’axe de pignon 
intermédiaire. comportant un embrèvement et un ajutage 
pour mise en communication du circuit de graissage et 
du couvercle, voir figure (6) 1"° disposition. 


Actuellement, le graissage s'effectue par l’axe du pignon 
intermédiaire sans embrèvement et par l’adjonction d'un 
ajutage sur la face distribution du carter cylindrique (voir 
aux « Caractéristiques Détaillées » les numéros moteurs 
et plèces de rechange.) 


Lors du remplacement d'un ancien earter, opérer 
comme .suit : 
e Monter un axe de pignon intermédiaire sans embrè- 
vement n° 6 070 872. 
e Percer la plaque de distribution au droit de l’ajutage 
suivant les cotes indiquées sur la figure. 
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Graissage des pignons de distribution : à gauche ire disposition 
à droite 2° disposition 


Plaque de distribution cotes pour modification du graissage 


REMONTAGE DU MOTEUR 


e Mettre en place les bouchons des canalisations de 
graissage. 
e Les sertir à l’aide de l'outil Mot. 111 A (voir figure). 
e Placer les coussinets de paliers dans le carter-cylin- 
dres. (Ils possèdent des trous de graissage.) 
e Huiler les coussinets. 
e Huiler les tourillons du vilebrequin et le mettre en 
place. 
e Placer les butées de latéral (face régulée côté vilebre- 
quin). 
e Placer les coussinets sur les chapeaux de paliers (ceux 
ne possédant pas de trous de graissage, seul celui du 
palier milieu en possède un); le coussinet du chapeau 
n° 3 ne possède pas de rainure. 
e Huiler les coussinets. 
e Placer les chapeaux de paliers en respectant les repè- 
res faits au démontage. 

Bloquer les vis de fixation des chapeaux à 6 m.da N 
à l’aide d'une clé dynamométrique en vérifiant que le vile- 
brequin tourne librement. 


rap 


Mise en place d’un bouchon obturateur de rampes de 
graissage (voir dessin coté de l’outil) 


e Placer un comparateur au bout du vilebrequin (voir 

figure). 

e Vérifier le jeu latéral du vilebrequin : 0,05 à 0,25 mm. 
Si le jeu n'est pas correct, changer les butées de 

latéral et choisir parmi les différentes épaisseurs. 

e Monter le volant et respecter le repère exécuté au 

démontage. 

e Placer les arrêtoirs sur les deux pieds de centrage et 

bloquer les vis à 5 m.da N à l'aide d'une cré dynamo- 

métrique. 

e Contrôler le voile du volant à l’aide d'un comparateur : 

0,08 mm maxi. 

e Rabattre les freins en tôle des vis de fixation. 

e Mettre en place les chemises dans le carter-cylindres. 

e Faire pression à la main sur les chemises pour assurer 

une bonne portée sur les joints. 
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RENAULT «4» 
Tous types 


Contrôle du jeu latéral du vilebrequin 


e Contrôler le dépassement des chemises par rapport au 
plan de joint du carter-cylindres à l’aide de la plaque 
d'appui et du support de comparateur (0,08 à 0,15 mm ou 
0,04 à 0,12 mm suivant joints). 

Le dépassement correct obtenu, sortir les chemises. 
e Huiler les pistons et tiercer les segments. 

Monter les ensembles piston-bielle dans les chemises 
à l’aide de la bague (suivant diamètres). Mot. 215 ou Mot. 
216. Respecter leur position. 

— Numéro mentionné sur la tête de bielle côté opposé 
à l'arbre à cames. 

— Faces de la tête de bielle parallèles au plat du dessus 
de chemise. 

e Huiler les coussinets et les placer sur les bielles. 

e Monter les ensembles bielle-piston-chemise dans le 
carter-cylindres en respectant leur position : 

— numéro 1 côté embrayage ; 

— numéro mentionné sur la tête de bielle côté opposé 
à l'arbre à cames. 

e Placer les brides de maintien des chemises (outil 
Renault Mot. 12 ou Facom T 20 ou rondelles) et retourner 
le moteur. 


Contrôle du dépassement des chemises 


Lo Paqe 


e Emboîter les bielles sur les manetons huilés du vile- 
brequin. 

e Placer les chapeaux munis de leurs coussinets en 
respectant l'appariement avec les bielles. 

® Visser et bloquer les vis à 3,5 m.daN à l'aide d'une 
clé dynamométrique. 

e Vérifier la bonne rotation de l'ensemble mobile. 

e Monter la pompe à huile avec Son joint papier. 

e Mettre les joints du carter et le carter inférieur. 


ATTENTION. — la mise en place des joints 
liège du carter inférieur nécessite quelques pré- 
cautions. 

(Se reporter à l'opération « Remplacement des 
joints d'étanchéité du carter inférieur », chapitre 
« Travaux sur moteur en place », page 32. 
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MONTAGE DE LA DISTRIBUTION 


Distribution par pignons 


e Monter la plaque de distribution, son joint enduit de 
« Perfect-Seal ». 

e Monter la clavette sur le vilebrequin. 

e Faire chauffer le pignon de vilebrequin dans l'eau 
bouillante et le monter à l’aide d'un tube : repère de 
calage vers l'extérieur. 

e Huiler les portées de l'arbre à cames et le mettre en 
place. 

e Bloquer les deux vis de fixation de la bride et s'assurer 
qu'il tourne librement. 

e Monter la poulie d'arbre à cames : ne pas oublier de 
placer la rondelle entretoise sous les 3 vis de fixation. 
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Repérage des pignons de distribution 


Si le moteur n'en était pas équipé, il y a lieu d'en 
placer une avec des vis de longueur 15 mm au lieu de 
12 mm. 

e Monter le pignon intermédiaire de distribution et son 
axe en faisant coïncider les repères des trois pignons. 
e Mettre en place le grain de graissage (1) s’il y a lieu. 
e Monter le carter de distribution avec sont joint enduit 
de Perfect-Seal. 
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RENAULT «4» 
Tous types 
Distribution par chaîne double 


e Monter le filtre à huile du tendeur dans le bloc-cylin- 
dres. 

e Placer la plaque de distribution, son joint enduit de 
Perfect-Seal. f 

e Huiler les portées de l'arbre à cames et le mettre en 
place. 

e Bloquer les deux vis de fixation de la bride et s'assurer 
quil tourne librement. 

e Monter la poulie d'arbre à cames : ne pas oublier de 
placer la rondelle entretoise sous les 3 vis de fixation. 
e Monter la claveite sur le vilebrequin. 

e Faire chauffer le pignon de vilebrequin dans l’eau 
bouillante et le monter à l'aide d'un tube en orientant les 
repères vers l'extérieur. 

e Aligner le repère du pignon de vilebrequin avec le 
centre de l'arbre à cames et celui du vilebrequin. 

e Afin de faciliter le calage de la distribution, la chaîne 
porte deux repères : 

— un maillon jaune (a). 

— un trait de scie (b). 

e Monter la chaîne sur le pignon de vilebrequin en pla- 
çant le repère (a) (maillon jaune) en face du repère du 
pignon. 

e Engager le pignon d'arbre à cames sur la chaîne.en 
faisant correspondre le repère du pignon avec le repère 
(b). 

e Présenter le pignon devant l’arbre à cames en position- 
nant la clavette en face de sa rainure sur le pignon (voir 
figure). 

e Maintenir le pignon d'arbre à cames en face de sa cla- 
vette. 

e Passer au travers une tige filetée (2) et la visser dans 
l'arbre à cames (voir figure)... 

e Monter sur la tige une rondelle (3) et un écrou (4). = 
e Visser l'écrou (4) qui emmanchera par pression le pi- 
gnon sur l'arbre à cames. 

Le jeu de fonctionnement à la bride d'arbre à cames est 
obtenu lorsque la rondelle (3) vient en appui sur la face 
extérieure de l'arbre à cames. 

Le diamètre intérieur de la rondelle (3) devra être supé- 
rieur au diamètre du bourrelet (5) de l'arbre à cames, 
afin de bien venir plaquer contre la face de ce dernier. 

e Monter le tendeur de chaîne avec sa plaque d'appui. 
e Bloquer les deux vis. 


Positionnement du pignon de vilebre- 


distribution à chaine 
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Mise en place du pignon d’arbre à cames 


Introduire une clé 6 pans de 3 mm dans le cylindre de 
retenue. 
e Tourner la clé dans le sens des aiguilles d’une montre 
jusqu'à ce que l’ensemble porte-patin se projette sur la 
chaîne. 
e Bloquer et freiner la vis du cylindre de retenue. 
e Monter le carter de distribution avec son joint enduit 
de « Perfect-Seal ». 


Distribution par chaîne simple : 


La tôle de distribution d'épaisseur 6 mm a été rempla- 
cée par une tôle d'épaisseur 3 mm avec adjonction d’une 
plaque d'arrivée d'huile. 


Ce remplacement a entraîné la modification : 
— de la partie arrière de la culasse et de son joint; 
— du carter-cylindres. 


La nouvelle culasse et le nouveau joint peuvent être 
montés sur tous les types de moteurs (quel que soit le 
système de distribution), mais non inversement. 


Le nouveau carter-cylindres peut être monté sur tous 
les moteurs à distribution à chaîne. Par contre, l'ancien 
carter ne peut pas être monté dans le cas de tôle de 
distribution de 3 mm. 

e Reprendre les mêmes opérations de montage que pour 
les moteurs équipés de chaîne double. 


Montage du tendeur de chaîne (simple ou double) : 


e Monter le tendeur de chaîne avec sa plaque d'appui. 

e Bloquer les deux vis. 

e Introduire une clé 6 pans de 3 mm dans le cylindre de 

retenue. 

e Tourner la clé dans le sens des aiguilles d'une montre 

jusqu'à ce que l’ensemble porte-patin se projette sur la 

chaîne. 

e Bloquer et freiner la vis du cylindre de retenue. 
Monter le carter de distribution avec son joint enduit 

de « Perfect-Seal ». 


Montage du pignon de commande de pompe à huile (lors 
du démontage. complet du moteur) : 


e Enlever les brides de maintien des chemises. 

e Monter les poussoirs huilés en respectant leur ordre. 

e Placer le joint de culasse bords sertis côté carter- 

cylindres. 

e Mettre en place la culasse munie des tiges de culbu- 

teurs et visser les vis (voir chapitre « Repose de la 

culasse », page 32). 

e Mettre en place l’ensemble collecteur-carburateur. 

e Bloquer les vis à 6 m da N. 

e Régler le jeu des culbuteurs (voir chapitre « Réglage 

des culbuteurs », page 32). : 

e Placer le pignon de commande de pompe à huile et 

d’allumeur. 

e Placer la douille munie de son joint caoutchouc. 

e Mettre le cylindre n° 1 en explosion (soupapes du 

cylindre n° 4 en bascule). 

e Engager l'embout de commande d’allumeur en respec- 

tant sa position : 

— fente orientée à 60° par rapport à l’axe longitudinal du 
moteur (voir figure). 

— le plus gros déport côté embrayage. 

e Monter l'embrayage en respectant les repères exécu- 

tés lors du démontage (voir chapitre « Embrayage », 

page 57). 


Orientation à donner au tournevis commande de la pompe 
à huile et d'entraînement de lallumeur 
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GRAISSAGE 


DEPOSE ET REPOSE DE LA POMPE A HUILE 


e Mettre la voiture sur un pont élévateur. 

e Déposer le carter inférieur. ; 
e Enlever les trois vis de fixation de la pompe et la 
déposer. 

e Reposer la pompe à huile et le carter inférieur en repre- 
nant en sens inverse les opérations de dépose (voir cha- 
pitre « Remplacement du joint d'étanchéité du. carter 
inférieur », page 32). 

e Faire le plein d'huile moteur. 


REMISE EN ETAT D'UNE POMPE A HUILE 


e Défreiner et dévisser le bouchon du limiteur de pres- 
sion, retirer le ressort et la bille pour le premier modèle. 
e Enlever la pastille, le ressort et la bille, pour le deuxième 
modèle. 

e Enlever les vis de fixation du couvercle. 

e Sortir le pignon fou, le pignon d'entraînement et son 
arbre. 

e Nettoyer toutes les pièces. 


6074931 


6027824 
ses 
9960967 IN ÿ 


a 


w 


1081 310652 


108000 


8023 060 152 


1081 310652 
- 17125948 
0603 574 600 


0607 986 100 


4214302 


— MOTEUR — 


POMPE A HUILE 
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Tous types 


e Vérifier l'état des cannelures de l'arbre d'entraînement. 
e Contrôler l'état du siège. 

e Tarer le ressort limiteur de pression ; le remplacer en 
cas de pression insuffisante. 

e Contrôler le jeu entre pignons et corps de pompe : au- 
dessus de 0,20 mm changer les pignons. 

e Vérifier le plan de joint du couvercle, le surfacer s’il est 
marqué. 

e Remonter la pompe à huile en reprenant les opérations 
de démontage en sens inverse. 

e Monter un ressort de longueur 41 mm dans le cas d'un 
limiteur de pression à bouchon vissé. 

e Monter un ressort de longueur 29,5 mm dans le cas 
d’un limiteur de pression à pastille. . 


CONTROLE DE LA PRESSION D'HUILE 


e Déposer le manocontact situé sur la canalisation prin- 
cipale de graissage. 
e Brancher le manomètre de contrôle de pression. 
Mettre le moteur en route et lire les valeurs qui doivent 
être, au minimum : 
— 1,2 bar à 500 tr/mn, 
— 2,4 bars à 4.000 tr/mn. 
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REFROIDISSEMENT REMPLISSAGE DU CIRCUIT DE REFROIDISSEMENT 


e Visser les bouchons de vidange du moteur et du radia- 
VIDANGE DU CIRCUIT DE REFROIDISSEMENT teur: 


e Verser 1 litre de mélange antigel dans le vase d’expan- 
e Enlever la soupape du vase d'expansion (dans le cas sion en laiton ou verser le mélange antigel jusqu'au 
d'un vase en laiton), ES repère « maxi » dans le vase d'expansion en verre. 

e Débloquer le bouchon de la soupape du vase d'expan- e Mettre en place la soupape du vase. 

Sion (dans le cas d'un vase en verre). ° Remplir le circuit par le radiateur en utilisant un réser- 
e Enlever le bouchon de vidange du radiateur : le liquide voir en charge. 


coule d'abord lentement, lorsqu'il coule à plein jet, le 
vase est vide. 


e Mettre le moteur en route : lorsque le liquide coule par 


la vis de purge du radiateur de chauffage, fermer ja vis. 
e Enlever le bouchon de remplissage du radiateur. e Attendre l'ouverture du calorstat et arrêter le moteur, 


® Ouvrir le robinet de purge du radiateur de chauffage. e Compléter le plein et enlever l'appareil. Mettre le bou- 
e Enlever le bouchon de vidange du moteur. Rincer éner- chon du radiateur. 


giquemeni le circuit. Ne pas oublier de changer tous les joints caoutchouc. 


REFROIDISSEMENT 
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DEPOSE ET REPOSE DE LA POMPE A EAU 


e Débrancher la batterie. 

e Vidanger le circuit de refroidissement. 

e Débloquer l'écrou du tendeur de courroie et de la 
génératrice. 

e Enlever les courroies et basculer la génératrice. 

e Enlever les deux écrous de fixation du support de tube 
de commande des vitesses et du tirant sur radiateur. 

e Déposer l’écrou de fixation du tirant latéral de radiateur. 
e Débrancher les raccords souples entre : 

_— radiateur et pompe à eau, 

— pompe à eau et climatiseur. 

e Débloquer les vis de fixation inférieure du radiateur et 
basculer le radiateur vers l'avant. 

e Enlever les vis de fixation de la pompe à eau. 

e Décoller la pompe à eau à l'aide d'une massette plasti- 
que et la déposer. 

e Nettoyer le plan de joint. 

e Reposer la pompe en reprenant en sens inverse les 
opérations de pose. 

e Monter les joints à sec. 


REMISE EN ETAT D'UNE POMPE A EAU 


e Enlever la plaque. 

* Dévisser le contre-écrou et l'écrou de l'arbre. 

e Sortir la poulie et retirer la clavette. 

e Chasser l'arbre à la presse. 

e Enlever le circlips de maintien du roulement. A la 
presse, chasser les roulements, pour cela : 

_— prendre appui Sur le roulement côté turbine et chasser 
le roulement côté poulie. 

_— enlever l'entretoise et le deuxième circlips. 

« Chasser le roulement côté turbine et récupérer le jonc 
d'arrêt de l'arbre et le déflecteur. 


— MOTEUR — 


RENAULT «4» 
Tous types 


e Chasser la bague d'étanchéité. 
e Nettoyer et contrôler toutes les pièces. 
e Monter, la bague d'étanchéité à la presse, dans le corps 
de pompe et percer le trou d'évacuation d'eau 

11 est nécessaire de rectifier sa face de friction pour 
obtenir une portée parfaite. 
e Monter les deux roulements afin de pouvoir centrer 
l'outil de rectification (Réf. 06). À la perceuse, rectifier la 
bague. Enlever les roulements. 
e Engager l'arbre (4) (voir figure) dans le corps, puis 
monter le jonc d'arrêt (2), le déflecteur (3), le roulement 
(4) (étanchéité côté turbine) et le circlip (5) (remplir le 
corps de pompe de graisse). 
e Engager l'entretoise (6), je roulement (7) (étanchéité 
côté poulie). 
e Placer le circlip (8). 
e Placer la clavette (9) dans son logement et monter la 
poulie (10). 
e Placer la rondelle (11) et bloquer l'écrou (12) à 2 m da N. 
e Bloquer le contre-écrou (13). 


Nota. — Après épuisement des pièces de pompe 
Renault ne livrera plus que des pompes assemblées 
(sans poulie). 


MONTAGE DU THERMOSTAT 


Bien respecter le sens de montage du thermostat, afin 
de ne pas obstruer le conduit (1) de circulation d'eau (voir 
figure). L'étrier (2) doit être orienté entre les nervures (3) 
et le bossage (4) du corps de pompe. Par la suite, les 
nervures (3) et le bossage (4) ont été supprimés. 

e Serrer les colliers des raccords souples. 
e Effectuer le plein du circuit de refroidissement. 


Ensemble de pompe à eau 
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ALIMENTATION CARBURATEUR SOLEX 22 IDS 


Du type inversé, Solex 22 IDS — cé carburateur com- 


prend 3 parties distinctes : le corps, la cuve et le dessus 
POMPE A ESSENCE de cuve. 


Le système de giclage incorporé dans la cuve diffère 
Du type à membrane, la pompe à essence ne présente des dispositifs utilisés jusqu'ici, afin de le rendre moins 
aucune particularité. sensible aux phénomènes de percolation. 
En cas de désassemblage du couvercle, repérer la Le dispositif de départ est constitué par un volet obtu- 
position de celui-ci de façon à respecter l'orientation des rant l'entrée d'air principale et sur lequel est monté un 
orifices d’entrée et de sortie au remontage. clapet maintenu sur son siège par un ressort taré. 
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.POMPE A ESSENCE 
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Tous types G 
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La fermeture partielle du volet d'air entraîne l'ouverture 
partielle du papillon des gaz de manière à assurer le 
ralenti accéléré. 


Dès le départ du moteur, le clapet automatique s'ouvre 
et laisse passer une certaine quantité d'air additionnel 
qui vient s'ajouter à l’'émulsion du giclage principal. Après 
un certain temps de-fonctionnement, volet fermé, et dont 
la durée dépend de la température ambiante, il convient 


de repousser la tirette de commande de volet jusqu'à la 


positien ralenti accéléré, c'est-à-dire volet et papillon par- 
tiellement ouverts, le ralenti étant-obtenu en repoussant 
complètement la tirette. Une vue en coupe du carburateur 
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22 IDS est représentée ici et montre l'emplacement des 
principaux organes qui le composent. La planche éclatée 
permet le démontage et le remontage du carburateur qui 
ne présentent pas de difficultés. Les réglages du carbu- 
rateur sont donnés au chapitre « Caractéristiques détail- 
lées », page 11). 


CARBURATEUR ZENITH 28 IF 


Les carburateurs Zenith qui équipent les différentes 
versions de R 4’ sont le Zenith 28 IF à volet de départ à 
commande manuelle et le 28 IFE à volet de départ à 
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commande électrique (voir réglages aux « Caractéristi- 
ques détaillées », page 11). 


COMMANDE DU VOLET DE DEPART 
DU CARBURATEUR ZENITH 28 IF 


e Départ très difficile à chaud ou arrêt du moteur en 

cours de fonctionnement provoqué par le desserrage ou 

la perte de la vis axe de levier de commande du volet 

de départ. : 
Pour remédier à cet incident, il faut procéder comme 

suit : 

e Déposer le carburateur. 

e Desserrer la vis (A) et dégager la biellette intermédiaire 

B). 


e Dévisser la vis axe d’articulation (X) puis dégager le 
levier (C) et le support de gaine (D). 

e Assembler le levier (C) et: le support de gaine (D) au 
moyen d’une bague (Y) : celle-ci devra être emmanchée 
dure dans le support de gaine (D). 


NOTA. — Pour emmancher la bague n° 8.551.752, 
présenter celle-ci perpendiculairement à la face d’ap- 
pui (E) du support de gaine sur le corps du carbu- 
rateur. On utilisera pour cela un petit balancier ou 
une perceuse d'’établi et on emmanchera la bague à 
l'aide d'un pion de centrage que l’on aura confec- 
tionné. 


e S'assurer que le levier (C) tourne librement sur la bague 
(Y) et que les crantages de positionnement sont bien en 
place. 

©e Remonter l'ensemble sur le corps du carburateur et 
fixer au moyen de la nouvelle vis n° 8.551.751 (Z) puis 
tirer à fond le levier (C) de manière à assurer la fermeture 
du volet de départ pour engager la biellette intermédiaire 
(B) dans le trou du serre-biellette (F). 

® Procéder au réglage d'entrebaillement de papillon en 
opérant comme suit : 


Réglage de la commande de volet de départ 


e Placer une jauge de G 0,75 mm entre l'aile descendante 
du papillon et la paroi du corps du carburateur. 


e Maintenir le papillon plaqué contre la jauge en tirant 
sur le levier (G) dans le sens de la flèche (voir figure). 


e Amener le levier fou (H) dans le sens de la flèche. 


e Bloquer la vis (A) après s'être assuré que le levier (C) 
est bien en butée à la position correspondant à la ferme- 
ture du volet de départ. 


STARTER ELECTRIQUE 
(équipe les types R4L et R4 Super, jusqu'en septembre 
1963) 


Fonctionnement : 


1° Mettre le contact. Le courant traverse la résistance 
(8) du starter et la lampe (24) s'allume. La résistance de 
la lampe étant très élevée, le courant est faible et insuf- 
fisant pour chauffer la résistance du starter. 


2° Mettre le moteur en marche. Le mano-contact (13) se 
ferme et court-circuite la lampe (24) qui s'éteint. Le cou- 
rant qui traverse alors la résistance du starter (9) est 
plus intense et permet l'échauffement du bilame du starter 
qui se ferme pour une température donnée. 


NOTA. — Depuis septembre 1963, tous les types de R4 
sont équipés de carburateurs Solex ou Zenith à volet de 
départ à commande manuelle qui peuvent remplacer les 
anciens à commande automatique. 


Les modèles 1965 des Renault 4 et de leurs dérivés sont 
équipés de carburateurs Solex 26 DIS -2 ou Zenith 28 IF. 
Une nouvelle commande des gaz par câble attaque le 
carburateur au moyen d'une came au lieu d'une biellette 
pour améliorer la progressivité du dosage de l'accéléra- 
tion. 


Jusqu'en mars 1965 le carburateur Zenith 28 IF monté 
sur les R4L Super et « Parisienne » à moteur 850 cm3 
(5 CV) comportait une vis butée limitant l'ouverture du 
papillon des gaz. 


Depuis mars 1965 la vis est supprimée et le carbura- 
teur équipant ce modèle reçoit de nouveaux réglages. 


CARBURATEUR SOLEX DIS 2 


Les carburateurs Solex DIS 2 qui étaient montés avec 
flotteur et pointeau séparés, sont fournis avec le flotteur 
attelé au pointeau depuis les modèles 1966. 


COMMANDE D’'ACCELERATEUR 


Sur les modèles 66, une nouvelle commande par câble 
Sous gaine et avec compensateur a été montée. 
Son fonctionnement est le suivant (fig.) : 


Accélération : 


Du début de l'accélération à l'ouverture maximum ‘du 
papillon des gaz tout l'ensemble « levier-chape-ressort- 
câble » pivotant sur l'axe de la pédale est entraîné dans 
le sens C. 


Compensation : 


De l'ouverture maximum du papillon des gaz à la fin de 
course de la pédale (pédale en appui sur le plancher), 
seul le levier D continue sa course : 

— l'axe coulisse dans la boutonnière : 


— le ressort E se tend évitant ainsi une tension exces- 
sive sur le câble et par suite son déréglage. 
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203 195 210 211 -1 


Tous types 


Schéma de montage du 
électrique 


Le carburateur Solex 26 DIS-2 diffère 
du 26 DIS (précédemment monté) par 
la disposition du circuit de ralenti 
et le levier du papillon de gaz (10) 
commandé par câble et rappelé par 
un ressort spirale incorporé 
Principales pièces : 


1. Corps - 2. Papillon - 5. Axe de 
papillon - 4, Vis de papillon - 5. Butée 
de papillon avec ergot = 7 ECrou 
d'axe de volet - 8. Vis butée de ra- 
lenti - 9. Ressort des vis de richesse 
et de butée de ralenti - 10. Levier 
de commande des gaz - 1l. Bague 
d'étanchéité - 15. Vis de richesse de 
ralenti - 16. Joint de corps - 17. Vis 
de fixation du corps - 19. Joint de 
bride (Reinz) - 26. Rondelle d’axe de 
volet - 29. Support de gaine - 34, Vis 
pour repères 29 et 35 - 35. Attache 
de gaine - 36. Ecrou d’axe de papillon 
41. Vis de fixation de câble - 44. Pa- 
pillon - 45. Anneau Truarc 8 - 61. 
Cuve - 62 Flotteur - 65. Joint de 
cuve - 66. Axe de bascule de flotteur 
70. Gicleur d’alimentation 
13. Ajutage d'automaticité - 94. 
Gicleur de ralenti - 92. Goupille 
d'arrêt de buse - 93. Vis de buse - 
95. Buse - 108 Dessus de cuve - 
115. Joint de pointeau - 116. Pointeau 
complet avec joint - 117. Crépine- 
filtre - 120. Rondelle Grower (35 - 
124. Raccord d'arrivée d'essence - 125. 
Joint - 126. Vis de démontage - 12. 
Goupille fendue - 192. Levier de ra- 
lenti accéléré - 193. Bague-entretoise 
- 194. Levier d’axe de volet complet - 
195, Volet de départ - 196. Ressort de 
rappel - 200. Tringle de liaison - 201. 
Axe de volet - 202 Vis de volet - 203. 
Clapet du volet - 205. Axe de clapet 
= 210, Ressort de clapet - 211. Cou- 
pelle de clapet - 267. Calibreur 
d’Econostat 


ZENITH 


Le carburateur 28IF équipant la R4 

a reçu une modification pour le mo- 

dèle 1965 : le levier de commande du 

papillon est remplacé par une came 

avec ressort de rappel et accrochage 
du câble d’accélérateur 


1. Couvercle d’entrée d’air complet 
avec volet - 3 et 4 Bouchon et cré- 
pine - 5. Raccord d’arrivée d’essence 
- 6. Vis de fixation du couvercle - 8, 
Joint entre cuve et couvercle - 9. 
Siège de pointeau avec pointeau À 
10. Joint du siège - 11. Vis de serrage 
de la gaine - 12. Support de butée 
de gaine et came montés - 15. Borne 
d'attache câble - 16. Vis de serrage 
du câble - 17. Borne d'attache biel- 
lette - 18. Vis de serrage de la biel- 
lette - 19. Anneau - 20. Vis d’axe 
21. Biellette d’entrebaillement - 20. 
Corps cuve - 21. Axe papillon - 22. 
Bague d’étanchéité sur axe papillon - 
23. Papillon - 24. Vis de fixation du 
papillon - 25. Joint circulaire élasti- 
que - 26. Came de commande papil- 
lon - 27. Rondelle.- 28. Ecrou - 29. 
Vis de dosage de ralenti - 30. Ressort 
de la vis de dosage - 31 Vis de butée 
de papillon 
32. Ressort .de la vis-de butée.- 33.. 
Vis de butée d’ouverture de papillon 
(sur moteurs 850cm3 jusqu’à mars 
1965) - 34. Gicleur principal - 35. 
Joint du bouchon .- 37. Gicleur de 
ralenti - 38. Flotteur - 39. Barrette 
de retenue du flotteur 


Démontage du câble et de la gaine : 


e Déposer le ressort de rappel de la came de carbura- 
teur (repérer son sens de fixation). 


e Desserrer le serre-câble, en extraire le câble. 


e Dégager l'ensemble gaine-câble du support d'arrêt sur 
culasse. 


e Dégager la gaine du support d'arrêt fixé sur la carros- 
serie et la retirer du câble. 


e Retirer le câble du support puis de la chape. 
Démontage du compensateur : 


_® Déposer le ressort compensateur (repérer son sens de 
fixation). : 


e Retirer la goupille d'axe, la rondelle, l’axe et la chape. 


e Remontage : 


DE RSR Opérer en sens inverse en veillant particulièrement sur : 
| É — le positionnement du cordon de mastic derrière la bride 
de fixation de la pédale d'accélérateur (étanchéité) ; Réglage de la pédale d'accélérateur 
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— l'accrochage de la chape, sur le levier solidaire de la 
pédale (figure) : 


accrochage en A pour : 
— Solex ouverture papillon 82°, 
— Zenith ouverture papillon 82°, 


accrochage en B pour Zenith ouverture papillon 52° 30’. 


Réglage du câble en position « Repos » : 


— le ralenti réglé ; 
— la commande du volet de départ repoussée ; 
— la came en appuï sur la vis de ralenti ; 


— la pédale d'accélérateur en position haute, 

tendre le câble sans excès en agissant sur le serre-câble 
afin d'éviter le temps mort à l'accélération et l'échappe- 
ment du câble hors de la came. 


En appuyant sur la pédale, vérifier qu'à l'ouverture 
maximum du papillon des gaz, la pédale se trouve à 5 mm 
du plancher, ces 5 mm correspondant au fonctionnement 
du compensateur. 


Pour obtenir cette distance, agir sur la tige de la pédale 
mais sans provoquer de tension dans le câble. 


REGLAGE DU RALENTI 

Régler. le moteur chaud avec allumage bien réglé et 
bougies appropriées. 
e Visser ou dévisser la vis de réglage. du ralenti. 


e Visser ensuite la vis de richesse jusqu'à ce que le 
moteur boite, puis la dévisser légèrement jusqu’à obtenir 
une bonne stabilité. 


Si nécessaire, corriger le régime du moteur en vissant 
ou en dévissant la vis dé réglage du ralenti pour obtenir 
un ralenti compris entre 600 et 650 tr-mn. 


e Utiliser un compte-tours de préférence pour obtenir un 
régime plus précis. 


FILTRE A AIR 


Du type à élément sec il comporte une buse d'aspira- 
tion orientable qu'il convient de diriger à l’aplomb de la 
sortie de collecteur d'échappement par temps froid et 
sensiblement perpendiculaire à l'axe du moteur lorsque la 
température ambiante est élevée (20° et plus). 


ALLUMAGE 


ECARTEMENT DES CONTACTS 
Voir « Caractéristiques détaillées », page 12 


Allumeur Ducellier (voir figure) : 


e Desserrer la vis (1) et déplacer le support de contact 
fixe à l’aide d'un tournevis engagé dans les deux enco- 
ches prévues à cet effet. 


L'écartement — E contacts ouverts doit être de 0,4 à 
0,5 mm. Resserrer la vis (1). 
Allumeur SEV-Marchal (voir figure) : 


e Desserrer la vis (2) et agir sur la vis de réglage portant 
un excentrique de manière à obtenir le même écartement 
que ci-dessus. 


e Resserrer la vis (2). 


Tous types 


Réglage des contacts sur allumeur SEV-Marchal 


Réglage des contacts sur allumeur Ducellier 


NOTA. — Sur l’un ou l’autre appareil, il est préfé- 
rable de régler les contacts par mesure du pourcen- 


tage de Dwell à l’aide de l’appareillage approprié. 


CALAGE DE L’ALLUMEUR 


La position initiale de la partie supérieure de l'axe d'en- 
traînement a été donnée au chapitre « Remontage du 
moteur ». 


Un index fixe rapporté au-dessus de l'ouverture du 
carter d'embrayage permet de déterminer le point mort 
haut des pistons, 1 (côté volant) et 4 (côté distribution) 
(repère trait sur volant). L'ordre d'allumage est 1-3-4-2. Le 
point d'allumage correct (suivant modèles, voir aux 
« Caractéristiques détaillées», page 13) est mesurée à 
partir du repère PMH et avant celui-ci, le cylindre n°1 
(côté volant) étant en fin de compression. 


e Desserrer le collier d’allumeur, tourner celui-ci d’abord 
sens d'horloge pour rattraper les jeux puis sens inverse 
d'horloge jusqu’à décollement des contacts. 

Une vérification à la lampe témoin ou mieux avec une 
lampe stroboscopique permet une plus grande précision 
du calage. 
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ALLUMEUR 


bas : 1°” montage 
haut : 2° montage 
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Point de calage de l’allumeur 


VERIFICATION 
DE L'AVANCE CENTRIFUGE 


La courbe d'avance de l'allumeur est donnée pages 12 
et 13. Pour en vérifier le développement, brancher une 
lampe stroboscopique sur le secondaire et à la masse. 


L'allumeur étant calé correctement, tracer à la crale 
un trait repère à une distance A (suivant modèle) puis un 
deuxième trait à droite du premier à une distance B (sul- 
vant modèle). 


Mettre le moteur en marche et orienter le faisceau de 
la lampe stroboscopique sur les repères, 


A partir de 1.000 tr/mn le trait de craie doit commencer 
à se déplacer vers la pointe de l'index fixe, en face duquel 


il doit se trouver lorsque le régime atteint 3 800 tr/mn 
{voir courbes aux « Caractéristiques détaillées », pages 12 
et 13). 

Un compte-tour est nécessaire pour effectuer ce 
contrôle. 


DEPOSE DU PIGNON DE COMMANDE DE L'ALLUMEUR 
sur modèle à allumeur à collerette sur modèle 69 : 


e Déposer l'allumeur. 


e Visser dans la bague la douille d'extraction ; visser la 
vis de l'outil (Mot. 04-01) dans la douille d'extraction. 
Extraire la bague. 


e Retirer l'embout d'entraînement de l’allumeur, le pignon 
de commande d'allumeur à l'aide de la vis de l'outil 
(Mot. 04-01). 


e Poser le pignon de commande d'allumeur. Engager fa 
tige guide dans le pignon. Placer la bague sur le carter 
(chanfrein côté carter). Placer le mandrin d'emmanchement 
sur la bague. 


e À l'aide d'un tube ( extérieur 34 mm, @: intérieur 
26 mm, longueur 250 mm) monter la bague jusqu'à butée 
du mandrin (3) sur le carter. 


e Enlever le mandrin d'emmanchement et la tige guide. 
Visser la vis de l'outil (Mot. 04-01) et vérifier qu'il existe 
un jeu À = 0,15 à 0,55 mm entre le pignon et la bague. 
Dévisser la vis de l'outil. 


e Mettre en place l'embout de commande d'allumeur = 
respecter sa position. Poser l'allumeur et le caler : 
(voir aux « Caractéristiques détaillées », page 13). 
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EMBRAYAGE À MECANISME 


DEPOSE DE L'EMBRAYAGE VERIFICATION DU VOLANT 


Gette opération peut être effectuée, moteur en place. 


e Déposer la boîte de vitesses (voir chapitre « Boîte de Si la face de friction du volant est endommagée (rayu- 
vitesses », page 07}: res ou marbrures par échauffement anormal) il est indis- 
e Enlever les vis fixant le mécanisme après avoir repéré pensable de la surfacer 
sa position sur le volant. LR ; 
e Retirer le mécanisme et le disque. e Repérer la position du volant sur le plateau du vilebre- 
quin. 
NOTA. — Le mécanisme d'embrayage est équilibré : ; 
dynamiquement avec le volant et le vilebrequin. Cet e Déposer le carter inférieur et le volant. 
équilibrage est réalisé par des rondelles décolletées + Retoucher les faces « a » et « b » de la même valeur 
placées sous les rondelles grower de certaines vis de afin de conserver la cote « d» = 49,5 + O0 mm, 
fixation. pe 
1j y a donc jieu d'une part, de repérer soigneuse- QE 
ment la position du mécanisme par rapport au volant, En aucun cas la face * a » ne doit être descendue » 
d'autre part de noter l'emplacement des rondelles au-delà de la cote maxi«c»=2+ 0 mm 


d'équilibrage. — 0,2 


Dr TL LL 


772 


PAT TT LL LÉ 
ZA ©) B NS _ 
(Ze, 


D 
Sr 


à 
KEGESSSSSSS 


Vue en coupe de l'embrayage 
à droite : premier montage : embrayage à mécanisme classique 
à gauche : embrayase à diaphragme (depuis modèle 1968) 
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Cotes de rectification de la face de fixation du volant 
de la face d’appui du mécanisme 
à droite : embrayage à mécanisme 
à gauche : embrayage à diaphragme 


REMPLACEMENT DU MECANISME 


NOTA. — Dans le cas de remplacement du méca- 
nisme par un élément neuf ou échange standard, ne 


pas remonter les rondelles d'équilibrage trouvées au 
démontage. 


e Repérer la position du volant sur le plateau du vile- 


brequin. 

e Déposer le carter inférieur et le volant. 

© Retoucher les faces du volant si nécessaire, voir para- 
graphe précédent. 

e Présenter le mécanisme en tenant compte des repères 
effectués au démontage (si celui-ci n’a pas été changé). 
e Centrer le disque à l’aide d'un mandrin approprié, 
mettre les vis en place avec ou sans les rondelles d'équi- 
librage suivant le cas (voir note ci-dessus) et les serrer 
progressivement et alternativement. 


NOTA. — Si un mécanisme neuf a été remonté, ne 
pas oublier de récupérer les cales se trouvant sous 


les doigts. Celles-ci sont montées provisoirement pour 
faciliter la mise en place du mécanisme et elles tom- 
bent normalement au moment du serrage des vis. 


CONTROLE DU MECANISME 


Toutefois, cette opération peut être effectuée rapide- 
ment avant la repose de la boîte, soit à l'aide de la 
réglette de contrôle et de son support (EMB. 12) comme 
indiqué ici, soit à l'aide d’un réglet gradué et d’une règle 
reposant sur la face d'appui de la bague de débrayage. 
La distance mesurée en « À » entre la face externe du 
couvercle de mécanisme et la face d'appui de la bague 
de débrayage doit être de 17,5 + 0,5 mm. 

Effectuer ce contrôle en 3 positions, à 120° l'une de 
l'autre. 

Des cotes différentes peuvent résulter d'un doigt faussé, 
d'un plateau ou d'un couvercle de mécanisme voilé ou 
d'un montage défectueux. 


Vérification du réglage du mécanisme d'embrayage 


BUTÉE A AIGUILLES 


Depuis les modèles 68, une butée à aiguilles remplace 
la butée graphitée. 


La butée à aiguilles ne compensant pas la perte de 
garde consécutive à l'usure du disque, il est nécessaire 
de vérifier et de régler périodiquement la garde d'em- 
brayage à la valeur maximum admise, soit 3 à 4 mm. 


EMBRAYAGE A DIAPHRAGME 


Dépose et repose de l'embrayage à diaphragme : 

Même processus que pour l’ancien embrayage. Avant 
la repose mettre un peu de graisse Molykote BR2 sur le 
diaphragme à l'endroit où porte la butée. Centrer le disque 
à l’aide d’un mandrin. 

Vérification du volant : 

Surfacer éventuellement la face de friction. 

Repérer la position du volant par rapport au vilebrequin. 
Vidanger l'huile et déposer le carter inférieur. 
Déposer le volant. 
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e Chasser les 3 goupilles de centrage. Il convient de 
retoucher les faces À et B de la même valeur pour 
conserver la cote « d » = 0,5+ 0,1 mm. En aucun cas, la 
cote « C » ne devra être inférieure à 14 + 0,1 mm. Sinon 
remplacer le volant. 

e Mettre en place les trois goupilles de centrage (1). Le 
dépassement des goupilles par rapport à la face « B » 
devra être de « e » = 7 + 0,25 mm. Utiliser des goupilles 
neuves à chaque démontage. 

e Reposer le volant en respectant le repère fait au dé- 
montage. 


NOTA. — Dans le cas du montage d'un volant neuf, 
placer le repère de « point mort haut » à droite du mane- 
ton n° 1 du vilebrequin, le piston du cylindre n° 1 étant 
au P.MH. 


e Poser des arrêtoirs neufs de façon qu'ils cachent les 
pieds de centrage. Visser et serrer les vis de fixation à 
4 m da N à l’aide d'une clé dynamométrique. Rabattre les 
arrêtoirs à la pince et reposer le carter inférieur. 


REMPLACEMENT DE LA BUTEE D’EMBRAYAGE 


La boîte de vitesses étant déposée, cette opération ne 
présente pas de difficultés (voir remplacement de la four- 
chette). 

e Graisser le guide de butée et les patins avec de la 
graisse Molykote BR2. 


e Poser la butée neuve. 


e Mettre en place le ressort (1) en engageant ses extré- 
mités dans les trous du support de la fourchette. 


e Reposer la boîte de vitesses. 


REMPLACEMENT DE LA FOURCHETTE D'EMBRAYAGE 


e Dégager le ressort (1) de la butée de la fourchette. 
e Déposer la butée. 
e Décrocher le ressort (2) et déposer la fourchette. 


Fourchette d'embrayage 


Tous types 


e Enduire de graisse Molykote BR2 le guide de butée, les 
patins, les flans et le berceau d'appui de la fourcheite. 


e Poser la fourchette et son ressort de maintien, la butée 
et le ressort de rappel (1) en engageant ses extrémités 
dans les trous du support de butée et dans ceux de la 


‘ fourchette. 


e Reposer la boîte de vitesses. 


NOTA. — Avec l'embrayage mécanique la fourchette 
comporte 2 pattes recourbées pour l’accrochage du res- 
sort (1). 


Le démontage s'effectue donc ainsi : 
e Sortir le ressort (1) des tourillons de la butée. 
® Dégager de son support le ressort (2). 


e Soulever légèrement une des pattes de la fourchette 
où pivote la butée graphitée. 


© Sortir la butée et déposer la fourchette. 


Au remontage ne pas oublier de refermer la patte et 
de vérifier que la butée tourillonne sans point dur. 


DEPOSE ET REPOSE DE LA PEDALE D’EMBRAYAGE 

e Dévisser et enlever les 2 écrous qui tiennent le support 
de pédale sur le tablier. 

e Débrancher le câble de débrayage de la pédale. 

e Enlever le ressort d'arrêt qui tient l’axe. 

e Chasser l'axe, 

e Effectuer les opérations en ordre inverse de la dépose. 
e Vérifier la garde de la pédale d'embrayage. 


Les anciennes pédales ne sont pas interchangeables 
avec les nouvelles. 


REGLAGE DE LA GARDE D’EMBRAYAGE 

(tous modèles. — Voir figure). 

e Débloquer le contre-écrou (1) en bout de la tige filetée 
(près du levier) et visser ou dévisser l'écrou spécial (2) 


jusqu'à obtenir un jeu à la fourchette (3) de 2 à 3 mm 
avec butée graphitée et de 3 à 4 mm avec butée à billes. 
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Réglage de la garde d'embrayage 
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EMBRAYAGE ET COMMANDE 
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© MÉCANISME 


BOITE TROIS VITESSES 


DEPOSE DE LA BOITE-PONT 


Cette opération ne nécessite pas la dépose du moteur. 
Procéder comme suit : 
e Débloquer les roues avant. 
e Placer l'avant du véhicule sur chandelles (appui aux 
emplacements de levage du cric). 


e Retirer les roues avant, débrancher la batterie, vidanger 
la boîte. 


e Déposer les cuvelages de phares et débrancher les 
clignotants avant (sur les capots anciens modèles). 


e Déposer le capot (attention : fil de masse et câble de 
retenue). ï 
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COUPES DE LA BOITE 
A 3 VITESSES 


En haut : type 313 à 2 rapports syn- 

chronisés. ,En bas : type 328 à 3 rap- 

ports synchronisés. À gauche : coupe 
du différentiel 
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Tous types 
BOITE-PONT 


e Désaccoupler le tirant de radiateur (suivant modèle) et 
la tige de commande de vitesses à la biellette intermé- 
diaire (axe vissé dans la biellette). 

e Débrancher le ressort de rappel du levier de commande 
de vitesses, le câble de tachymètre et le câble d’'em- 
brayage,sau renvoi sur boîte. 


e Enlever le collier de fixation du tuyau d'échappement 
au collecteur. 


e Déposer la tôle de protection 0 boîte de vitesses et 
la vidanger. 


e Déposer la tôle de protection inférieure fixée par 6 vis. 
e Enlever les rotules supérieures de suspension (voir 
chapitre « Train avant », page 80). 

e Désaccoupler les demi-arbres en sortie de boîte (voir 
chapitre « Transmissions », page 85). 
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BOITE DE VITESSES TYPE 313 (3 vitesses dont 2 synchronisées) 
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e Débrancher les biellettes de direction à la crémaillère. 
e Déposer la traverse tubulaire entre les longerons. 

e Enlever le tampon de suspension avant de la boîte. 
e Laisser l'ensemble « moteur-boîte » basculer vers l'avant 


en faisant attention que les pales du ventilateur ne tou- 
chent pas le radiateur. 


e Enlever les vis de fixation de la boite au carter 
inférieur. 

e Déposer les écrous de fixation de la boîte au carter- 
cylindres. 


e Déposer la boîte. 


REPOSE DE LA BOITE DE VITESSES 


e Effectuer, en ordre inverse, les opérations de la dépose 
en respectant les points particuliers. 


e Faire attention de bien placer en regard, l'un de l'autre, 
les logements des goupilles élastiques sur les transmis- 
sions et sur les planétaires. 


e GCentrer le logement des goupilles à l'aide d'une broche 
coudée (voir chapitre « Transmissions », page 85). 

e Faire le plein d'huile de la boîte de vitesses. 

e Régler la garde d'embrayage. 

e Effectuer l'étanchéité des trous de goupilles de trans- 


missions en injectant du « Rhodorsil Caf4» à chaque 
extrémité des goupilles. 


DEMONTAGE DE LA BOITE DE VITESSES 
A 3 VITESSES : 


DEMONTAGE DU MECANISME 


e Enlever la plaque de fermeture support de butée et 
le support du renvoi de commande d'embrayage. 

e Fixer de préférence la boîte sur le support spécial 
{B. Vi. 35) (outillage Dessvil). 

e Déposer le couvercle avant. 

e Séparer le carter en deux. 

Attention : des rondelles plates doivent être diposées 
de part et d'autre Sous les têtes de boulons et sous les 
écrous et noter l'emplacement des douilles de centrage 
{voir planche « boîte de vitesses »). 

e Sortir le différentiel, les arbres primaire puis secondaire 
et le pignon de tachymètre. 
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RENAULT «4» 
Tous types 
DEMONTAGE DE L'ARBRE PRIMAIRE 


Noter les cales placées contre le roulement avant (côté 
couvercle) entre celui-ci et la cage du joint d'étanchéité. 

L'épaisseur de ces cales détermine la précharge des 
roulements au montage, précharge qui devra être rétablie 
en cas de montage de roulements neufs (voir plus loin). 

En cas de réutilisation des roulements, les repérer avant 
de les extraire afin de ne pas les intervertir lors du 
remontage. 


Remarque. — Depuis février 1965, les arbres d'em- 
brayage et primaire sont à 20 canelures roulées au lieu 
de 10 taillées {voir « Caractéristiques Détaillées », 
page 14). 


DEMONTAGE DE L'ARBRE SECONDAIRE 


{boîte 1° non synchronisée) 

e Défreiner et retirer l'écrou en bout d'arbre. 

e Récupérer les roulements coniques doubles, le pignon 

de 3°, le baladeur de 4" marche arrière (apparié avec le 

baladeur de synchro) et enfin le baladeur de synchro. 
Comme nous l'avons vu plus haut, le pignon d'attaque, 

son roulement, le pignon de 2°, le cône mobile de syn- 

chro ne sont pas démontables. : 


DEMONTAGE DE L'ARBRE SECONDAIRE 


(3 vitesses synchronisées) : 

e Défreiner et enlever l’écrou en bout d'arbre secondaire. 
e Récupérer le roulement conique double, le pignon de 
3° et l'anneau de synchro, le baladeur 2°-3* et synchro 
de 1° assemblé, le pignon de 1” et les six billes. 


RENVOI DE MARCHE ARRIERE ET FOURCHETTES 


Pour le démontage du renvoi de marche arrière fixer le 

demi-carter de boîte sur le support de démontage. 

e Chasser la goupille et les joncs d'arrêt. 

e Sortir l'axe et récupérer les rondelles bi-métal de 
friction. 

L'axe de fourchettes est monté dans l'autre demi-carter 
où il est immobilisé par une goupille Mécanindus. Son 
démontage nécessite Ja dépose du levier de passage des 
vitesses. 

Les 2 poussoirs et le ressort constituant le dispositif 
de verrouillage sont dégagés en faisant pivoter les four- 
chettes sur leur axe. 


Démontage des fourchettes 


— BOITE-PONT — 


Chasser la goupille Mécanindus servant de logement 
aux poussoirs, par l'extérieur de la boîte, et chasser l’axe 
des fourchettes. Voir figure. : 


VERROUILLAGE DES FOURCHETTES 


Chaque fourchette est verrouillée quelle que soit sa 


position .par deux poussoirs (1) et (2) et un ressort com- 
mun (8} qui empêchent également le passage simultané 
de 2 vitesses. 


Afin de permettre un durcissement du verrouillage, le 
diamètre du fil du ressort des poussoirs de verrouillage 
a été passé de 1,2 à 1,4 mm. Cette modification ‘a été 
appliquée à partir de la première boîte-pont type 328-038. 
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Système de verrouillage des fourchettes en fonte 


DEMONTAGE DU PIGNON DOUBLE 
DE MARCHE ARRIERE 


e Placer le demi-carter sur le support approprié. 


e Chasser la goupille d'arrêt de marche arrière et les 
joncs. 


e Sortir l'axe, récupérer le pignon double et les ron- 
delles bi-métal de friction. 


e Déposer le levier de passage des vitesses. 


DIFFERENTIEL 


Son démontage ne présente aucune difficulté. 


Noter les anneaux d'étanchéité en caoutchouc, sur les 
arbres de planétaires. 


Pour la dépose des roulements utiliser l'extracteur 
(Mot. 49) pour le roulement côté roue de tachymètre et 
l'outil (B. Vi.36) pour le roulement opposé. 


Une des vis de fixation de la couronne, prolongée par 


une partie cylindrique, sert d'arrêt à l'axe des satellites. 
Noter le sens de montage des rondelles de friction de ces 
derniers — côté régulé en contact avec la face du 
pignon. Si les couvercles latéraux sont déposés, noter 
les cales de réglage disposées en A. Ces cales seront à 
remonter aux mêmes emplacements, si les roulements ne 
sont pas changés. 


NOTA. — I} est impératif de procéder à 
l'échange des vis indesserrables de fixation de la 
couronne après chaque démontage ; couple de 
serrage 6 m.daN. 


REMONTAGE DU MECANISME 


Le remontage du boîtier de différentiel ne présente 
aucune particularité ; se reporter à la vue en coupe et 
à la planche « Différentiel » et noter les points suivants : 
e Ne pas inverser le sens de montage des rondelles de 
friction des satellites. 

e Orienter convenablement l'axe de ceux-ci pour que 
le trou de l'axe soit en correspondance avec celui du 
boîtier de différentiel. 

e Ne pas omettre le pied d'entraînement du pignon de 
commande de tachymètre. 

‘: Le réglage des roulements de différentiel et du jeu 
de denture s'effectue en deux phases, la première après 
un montage à blanc du boîtier de différentiel dans les 
demi-carters assimilés, la deuxième après la mise en 
place de l'arbre secondaire. 


REGLAGE DES ROULEMENTS DE DIFFERENTIEL 


Ce réglage est obtenu en plaçant un calage en A 
(voir coupe) dans les deux couvercles latéraux, derrière 
lès cuveties de roulements. Les cales de réglage existent 
en épaisseurs de 0,10 - 0,20 - 0,50 et 0,95 mm. 

e Monter l’un des couvercles latéraux avec la cage de 
roulement et les cales trouvées au démontage, sur un 
demi-carter. 

e Mettre en place le différentiel dans le demi-carter et 
assembler les deux demi-carters à blanc en serrant les 
boulons d'assemblage à 2 m.daN. 

e Monter la deuxième cage de roulement, les cales de 
réglage et le deuxième couvercle latéral. 


mn). £AT: 


A gauche : extraction d’un roulement de différentiel 
avec l’outil B. Vi 36 
A droit? : vue en coupe du différentiel 
1. Vis d'assemblage et d'arrêt de laxe des satellites 
A. Calage et réglage de la précharge des roulements conie=es 
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Si les roulements déjà utilisés ont été remontés : 


Le boîtier de différentiel doit tourner grassement et 
sans jeu ; dans le cas contraire, serrage ou jeu, ajouter 
ou retirer des cales d'épaisseur. 


Si des roulements neufs sont montés : 


Dans ce cas, les roulements doivent être montés avec 
une certaine « précharge », c'est-à-dire qu'il doit y avoir 
un léger serrage. ’ 

Cette précharge doit correspondre à une traction néces- 
saire de 1 à 1,5 kg pour faire tourner le boîtier de 
différentiel. 

Cette traction peut être mesurée au peson comme indi- 
qué ici et à l’aide d'une ficelle enroulée autour du boîtier. 


Attention : La traction nécessaire au « démarrage» en 
rotation n'est pas à considérer ; seule la traction mesurée 
pour entretenir cette rotation est valable. 

Si la précharge est supérieure à cette traction, ajouter 
des cales et inversement si le différentiel tourne trop 
librement retirer des cales. 

Epaisseurs disponibles : 0,10 - 0,20 - 0,50 et 0,95 mm. 


NOTA. — Le réglage ci-dessus est définitif en 
ce qui concerne la précharge mais il est possible 


qu'il y ait lieu d'intervertir des cales d'un couver- 
cle avec celles de l’autre en vue de parfaire le 
réglage de denture. Voir plus loin. 


BOITIER DE DIFFERENTIEL 


Depuis fin avril 1964, deux modèles de boîtiers de 
différentiel sont montés (fig.) : 

— boîtier spécial comportant des encoches d'immobili- 
sation des coussinets de satellites ; 
— boîtier normal ne comportant pas ces encoches. 

Seul le boîtier normal est fourni en pièces de rechange. 
En cas de détérioration d’un boîtier spécial, le remplacer 
par un normal et monter des coussinets de satellites sans 
crans d'immobilisation. 


VERIFICATION DE LA PRECONTRAINTE 
DU ROULEMENT CONIQUE 


Modèle à 3 vitesses synchronisées 


— Si ce roulement est neuf, il doit avoir un couple résis- 
tant de 50 à 120 mg, c'est-à-dire 2 kg à 4,5 kg pris sur 
la circonférence du roulement (voir figure). 

— Si l'on remet l’ancien roulement double, il doit tourner 
grassement, sinon le changer. 


MONTAGE DE L’ARBRE PRIMAIRE 


e Mettre en place l'arbre primaire avec ses roulements, 
son joint et la cage de celui-ci, de manière à déterminer 
par la suite le réglage des roulements de cet arbre. 


REGLAGE DES ROULEMENTS DE L’ARBRE PRIMAIRE 


e Enfoncer l’ensemble en butée vers l'arrière. 

e Mesurer à l'aide d'une jauge de profondeur le dépas- 
sement de la cage du joint d'étanchéité par rapport au 
plan de joint du couvercle AV. 

e Mesurer sur le couvercle, la profondeur du logement 
des cales de réglage (voir figure). 

e Faire la différence des deux cotes relevées et mettre 
la même épaisseur de cales que le chiffre trouvé 
+ 0,1 mm (épaisseur du joint du couvercle). 
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Tous types 


2 phases du contrôle de la précharge: des roulements 
d'arbre primaire 


Cales disponibles en 0,10 - 0,20 - 0,50 et 1 mm. 


Effectuer un montage à blanc du couvercle avec son 
joint papier et vérifier la rotation de l'arbre primaire. 
Elle doit être libre et sans jeu appréciable. 


e Déposer le couvercle. 


e Séparer les demi-carters. 


e Assembler l'arbre d'embrayage en bout du primaire 
(goupille Mécanindus). 


LS Goe 
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REMONTAGE DE L’ARBRE PRIMAIRE 
sur modèle à 3 vitesses synchronisées. 


NOTA. — Avant serrage des demi-carters, 


repousser l'arbre primaire vers le pont afin que 
les roulements soient en appui sur leur cage. 


e Assembler les demi-carters et bloquer les vis au couple 
de 2 m.daN en suivant l'ordre des repères. 

e Monter les deux couvercles sur le carter en interposant 
les cales de réglages trouvées lors du démontage. 


MONTAGE DE L'ARBRE SECONDAIRE 


Nous avons vu plus haut les conditions dans lesquelles 
pouvait être effectué l'échange des pièces constituant cet 
ensemble (voir démontage). 

e Monter sur le baladeur de moyeu de synchro, le pignon 
de première (gorges de fourchettes de part et d'autre du 
pignon). 

e Monter cet ensemble sur le moyeu de synchro (gorge 
de fourchette de pignon côté pignon d'attaque). 

e Monter le pignon de 3° avec son ressort et son cône 
mobile de synchro. ù 

e Monter le roulement conique doubie avec son entre- 
toise et sa cage. 

e Visser l'écrou d'assemblage et serrer au couple de 
8 à 10 m. da N. 


Mesurer à l'aide d'un peson (voir figure) la précharge. 


du roulement double. 
La traction nécessaire doit être, pour entraîner le roule- 
ment en ‘rotation et pour un roulement neuf, de 


2 à 4,5 kg. 


Si l'ancien roulement a été remonté, il doit tourner 
grassement, sinon il faut le changer. 


Contrôle au peson du couple de rotation du roulement double 
d’arbre secondaire 


MONTAGE DE L’ARBRE SECONDAIRE 
{boîte à 3 vitesses synchronisées) 


En cas de détérioration d'une des pièces suivantes : 
— moyeu de synchro 2-3’, 
— pignon de 2°, 
— cône mobile de synchronisation de 2°, 
— ressort de synchro, 
— roulement du pignon d'attaque. 
— pignon d'attaque, 
— couronne, 
il est impératif de procéder au remplacement de toutes 
les pièces précitées qui sont livrées assemblées. 
En effet toute intervention sur ces pièces serait impos- 
sible en atelier de réparation, car : 


4" Arbre secondaire et moyeu de synchro sont appariés 
à des tolérances très serrées ; 


2° L’emmanchement du moyeu de synchro nécessite 
l'emploi d'un four électrique permettant d'élever sa tem- 
pérature à 300°. 


REPARATION DU SYNCHRONISEUR DE PREMIERE 
(boîte de vitesses à 8 vitesses synchronisées). 


Méthode pour changer le ressort ou la bague : 


e Serrer le baladeur de 2‘-3° à l’étau muni de mordaches. 


Scier la cage extérieure (1) de la bague de synchro à 
l'endroit (2) de l'accrochage du ressort (faire attention 
de ne pas scier la bague de synchro). 

e Enlever la cage extérieure. 
e Récupérer la bague de synchro et le ressort. 


_e Nettoyer au trichloréthylène le baladeur de 2°-3", 


Sciage de la cage extérieure de synchro 


REMONTAGE 


Monter : 

Le ressort sur le baladeur de 2°-3°, le diamètre le plus 
grand du ressort contre la gorge de la fourchette du 
baladeur — mettre l'ergot d'arrêt (3) du ressort dans 
l'encoche. 


La bague de synchro sur le baladeur de 2'-3° (le plus 
grand diamètre de la bague vers la gorge de la four- 
chette du baladeur). 

e Enfiler l'ergot d'arrêt de l'autre «extrémité dans le trou 
de la bague de synchro. 

e Faire tourner la bague de synchro dans le sens des 
aiguilles d’une montre, jusqu'à ce que les deux extré- 
mités À et B soient l’un en face de l'autre. Dans cette 
position, faire entrer la bague de synchro sur les dents 
du baladeur. 

e Maintenir l'ensemble dans cette position et enfiler La 
cage extérieure de la bague de synchro sur l'ensemble 
{sens de montage de la cage comme indiqué sur la figure). 
e Mettre l’ensemble en appui sur le montage B. ML 4. 
Placer le mandrin de sertissage entre les 3 pieds de 
centrage du montage inférieur. 

e Descendre la presse sur le mandrin et monter la pres- 
sion jusqu'à 7 tonnes. 


La cage extérieure sera sertie sur le baladeur de ZS. 
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Montage de la bague de synchro 


Montage de la cage extérieure de bague de synchro 


Sertissage de la cage extérieure de bague de synchro sur 


baladeur 2°-3° à l’aide de l'outillage B. VI 46 


e Mettre en place sur le baladeur (D) du moyeu de synchro, 
les six billes et monter sur ce dernier le pignon (E) de 
première-marche arrière, gorge (P) de la fourchette côté 
pignon d'attaque. 

e Mettre en place l'ensemble sur le moyeu. 

e Monter le pignon de 3° avec son ressort et son cône 
mobile de synchro. 

e Monter le roulement double avec son entretoise. 

e Visser l'écrou de blocage — couple de serrage : 8 à 
10 m.daN. 


MONTAGE DU RENVOI DE MARCHE ARRIERE 


e Placer le renvoi muni de ses bagues dans le 1/2 carter 
(entrée de denture, côté pont) et les deux rondelles de 
friction (alvéoles côté pignons). 

e Monter l'axe et l'arrêter par une goupille élastique (le 
méplat de l'axe doit être orienté vers le plan de joint des 


. 1/2 carters). 


e Remettre en place les joncs d'arrêts qui positionnent le 
pignon double et ses deux rondelles de friction. 


MONTAGE DES FOURCHETTES 


e Placer au fond du 1/2 carter la fourchette de 1"/M. 
AR puis celle de 2° et 3°. \ 

e Monter l’axe et l'arrêter par une goupille Mécanindus. 

e Mettre en place la goupille Mécanindus servant de 
logement aux poussoirs sur l'axe. : 

e Vérifier si celle-ci ne contrarie pas le débattement des 
fourchettes. La centrer à la demande. 

e Mettre les poussoirs avec le ressort en place. 

e Amener les fourchettes à la position point mort, les 
poussoirs étant en appui. 

e Remettre en place le pignon de commande de tachy- 
mètre. 


REMPLACEMENT DES FOURCHETTES 


En juillet 1964, une modification a été réalisée sur la 
boîte de vitesses type 328 équipant les R 4 et leurs dérivés. 


Le 
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Nouveau système de verrouillage des fourchettes 
en cupro-aluminium 


Pour améliorer le fonctionnement, les fourchettes, jusque 
jà en fonte, ont été remplacées par des fourchettes en 
cupro-aluminium à billage incorporé (voir figure). 

Si le changement d'une fourchette en fonte est néces- 
saire, il faut remplacer l'ancien ensemble par le nouveau 
(N° 9.960.446) (fig.) qui comprend : 


_ 4 fourchette de 1" M.AR. 
_— 4 fourchette de 2°-3°. 
— 1 axe de fourchette 
— 1 poussoir de verrouillage 
— 2 ressorts 
— 2 billes 
_— 1 goupille élastique. 
pour les boîtes de vitesses déjà équipées de fourchettes 
en cupro-aluminium on peut se procurer les pièces à 
l'unité. 


REMONTAGE DE L'ENSEMBLE 


e Mettre en place l'arbre primaire et sa rondelle de butée 
dans le 1/2 carter où sont montées les fourchettes, puis 


e Monter, si cela n'a pas déjà été fait, les couvercles laté- 
raux avec leurs joints Pauistra, les joints papier et les 
cales déterminées pour obtenir la précharge des roule- 
ments de différentiel. 

e Mettre le boîtier de différentiel en place. 


e Assembler les demi-carters après s'être assuré de la 


Vérification du jeu de denture du couple conique 


Tous types 


parfaite propreté et planéité des plans de joints qui au- 
ront été enduits de Perfect-Seal. 


e Ne pas omettre les rondelles plates sous les têtes des 
boulons d'assemblage et sous les écrous. 
Couple de serrage : 2 m.daN. 


e Vérifier le jeu de denture du couple conique, pour cela : 
e Fixer un support comparateur sur le carter, la touche 


du comparateur étant disposée perpendiculairement à une 
dent de la couronne. 


e Vérifier, en immobilisant le pignon d'attaque, le jeu de 
denture qui doit être compris entre 0,12 et 0,25 mm. 


e Si le jeu n'est pas dans ces tolérances, retirer ou ajouter’ 
à la demande, certaines des cales disposées sous l'un des 
couvercles pour fes ajouter ou retirer sous le couvercle 
opposé, sans que pour autant le calage total initial ayant 
déterminé la précharge des roulements eñ soit affecté. 

e Ce réglage terminé, enduire les joints de couvercle de 
Perfect-Seal et serrer les vis au couple de 2,5 m.daN. 


e Monter la plaque d'embrayage avec la butée et la four- 
chette de commande, puis le couvercle AV avec un joint 
papier enduit de Perfect-Seal. 


e Remettre en place le couvercle support de levier de 
commande des fourchettes en l’orientant avec le bos- 
sage (à l'aplomb de la rotule) vers le plan de joint des 
demi-carters. 


e Vérifier que le trou percé au milieu de ce bossage ne 
soit pas bouché. ‘ 


e Remettre la boîte en place comme indiqué plus haut, 


BARRE DE COMMANDE DES VITESSES 


(Boîte de vitesses à 3 vitesses synchronisées) ë 


Le contact de la barre de commande des vitesses avec 
la boîte à eau supérieure du radiateur peut produire un 
bruit de claquement à l'avant du véhicule, lors du passage 
de la 1°° et de la 2° vitesse. Pour éviter toute détérioration 
éventuelle de cette partie du radiateur, procéder comme 
suit : 


trouvant entre les deux cambrages de la barré de com- 
mande des vitesses et vérifier que le caoutchouc ne 
permet plus Je contact entre la barre et le radiateur. 


TIGE DE LEVIER DES VITESSES 


Dans certains cas, le pignon de {re étant amené au 
point mort continue à tourner momentanément et projette 
de l'huile sur le levier de commande d'où écoulement de 
l'huile dans le trou du bossage du couvercle de commande 
des fourcheîtes. Depuis mars 1963, un déflecteur en caout- 
chouc est monté en série sur la tige de levier de vitesse. 

Si une fuite est constatée à cet endroit sur une voiture 
antérieure à la modification, on peut y remédier de la 
manière suivante : 


e Désaccoupler la tige de commande des vitesses. 
e Déposer le couvercle de commande des fourchettes. 


e introduire le ‘déflecteur en caoutchouc par l'orifice À 
(voir figure) à l’aide d’une lame d'acier (il ne faut en 
aucun cas dessertir l'embase du couvercle de commande 
des fourcheites. 

e Reposer le couvercle de commande des fourchettes. 


e Réaccoupler la tige de commande des vitesses. 
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Déflecteur en caoutchouc sur la tige du levier de vitesses 


VIDANGE DE LA BOITE 


La vidange s'effectue par. le bouchon situé à la partie 
inférieure du carter de boîte à hauteur du couple conique. 
— capacité de la boîte : 0,70 1 
— quantité de l'huile : EP 80. 


VERIFICATION DU NIVEAU 


e Dévisser le bouchon situé sur le côté droit du carter. 
L'huile doit.affleurer à la partie inférieure de l'orifice. Le 
remplissage est facilité lorsque la première ou la marche 
arrière est engagée. 


BOITE QUATRE VITESSES 


DEPOSE ET REPOSE DE LA BOITE PONT 
A QUATRE RAPPORTS 


e Reprendre les mêmes opérations de dépose et de re- 
pose que pour la boîte. 3 vitesses en respectant un point 
particulier. 

e Vidanger la boîte-pont (2 bouchons à enlever). 


DEMONTAGE DE LA BOITE 


e Déposer la plaque d'embrayage avec le support de 


butée. 

e La boîte étant au point mort, déposer le levier de vitesse 
avec son carter, 

e Engager la marche arrière et la 4° (avec un tournevis) 
pour éviter aux billes de synchro de 1" de sortir de leur 
logement, 
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DEMONTAGE DU CARTER AVANT 
ET DES PIGNONS DE 4° 


e Déposer la dent de loup et le couvercle avant. 

e Déposer le carter avant. 

e Rabattre le frein et dévisser les écrous de blocage du 
pignon de 4° et du moyeu de synchro de 4°. 

Revenir au point mort. 

Chasser la goupille de fixation de la fourchette de 4. 
Repérer la position du baladeur et du moyeu de 4, 
Déposer le baladeur de 4° et sa fourchette. 

Extraire le moyeu de synchro de 4". 

Sortir le pignon de 4° et son anneau de synchro. 

Sur l'arbre primaire, extraire le pignon de #. 

Déposer la plaque entretoise fixée par 6 vis. 

Séparer les deux demi-carter maintenus par 12 boulons. 
Enlever le différentiel. 

Sortir l'arbre primaire. 

Sortir l'arbre secondaire. 

Sortir le pignon de tachymètre. 


006000000000 


DEMONTAGE DE L’ARBRE PRIMAIRE 


e Chasser la goupille élastique reliant l'arbre d'embrayage 
à l'arbre primaire. 

e Au moyen de l'outil (T. AR-65) ou avec un extracteur à 
coin, extraire les roulements à la presse après les avoir 
repérés. 


Lis 


Extraction du roulement biconique de l'arbre secondaire 
avec l’outil (T. AR 65) 


DEMONTAGE DE L'ARBRE SECONDAIRE 


e Toujours avec l'outil T. AR 65 (voir figure), extraire à 
la presse le roulement biconique ainsi que la bague de 
friction du pignon fou de 4°, 
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BOITE DE 


VITESSES TYPE 334 (4 vitesses toutes synchronisées) 
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Les indications dans un rond noir désignent la ou les combinaisons dans lesquelles travaille la pièce portant 
le rond. 

Les chiffres entre parenthèses, avec le symbole et signe =, indiquent le nombre de dents des pignons. 

Les chiffres sur flèches ou entre parenthèses avec signe X indiquent des cotes en millimètres. 


e Enlever le pignon et l'anneau de synchro de 3°, 

e Enlever le baladeur de 2‘-3°, le synchro de 1”°, le pignon 
de 1‘ et les 12 billes. 

®e Démonter par sciage le synchro de 1"° comme indiqué 
au chapitre « Réparations du synchroniseur de 1° » 
page 66). 

Le synchro de 2‘-3° n'est pas démontable. 


DEMONTAGE DE LA MARCHE ARRIERE 
ET DES FOURCHETTES 


e Déposer le poussoir d'arrêt de la bille de l'axe de la 
fourchette de 4° et enlever ce dérnier. 

e Chasser la goupille élastique et déposer par l'intérieur 
de la boîte l'ensemble axe et fourchette après l'avoir 
reculé légèrement et enlevé la bague de centrage de l'axe 
dans le carter. 

e Chasser la goupille élastique et déposer l'axe du pignon 
double de marche arrière. 


DEMONTAGE DU BOITIER DE DIFFERENTIEL 


e Enlever les joints de caoutchouc d'étanchéité des pla- 
nétaires. 

e Extraire les roulements et la roue de commande du 
tachymètre. 

e Déposer la couronne fixée par ses 6 vis. 

e Sortir l'axe de satellites. 

e Déposer les satellites et les planétaires. 
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RENAULT «4» 
Tous types 


DEMONTAGE DE COMMANDE DES FOURCHETTES 


e Enlever la vis d'arrêt du levier, le circlip de maintien du 
levier. 

e Retirer le levier et ses rondelles, 

e Tirer le capuchon caoutchouc. 

e Enlever le circlip du tampon amortisseur et sortir les 
différentes pièces. 

e Déposer le verrou et ses deux guides en plastique. 


REMONTAGE DE LA BOITE 


REMONTAGE DU BOÎTIER DE DIFFERENTIEL 


e Tremper les pièces dans l'huile EP 80. 

e Positionner le premier planétaire, les satellites et leurs 
coussinets. 

e Placer l'axe des satellites, son trou en correspondance 
avec celui du boîtier. 

e Placer le deuxième planétaire avec la couronne. 

e Mettre des vis neuves de fixation de couronne sur le 
boîtier (placer la vis spéciale d'arrêt de l'axe des satel- 
lites) et les serrer au couple de 10 + 1 m.daN. 

e À l’aide d’un tube et d'une presse, monter la roue de 
tachymètre et les roulements. 

À partir de mars 1968, le boîtier de différentiel reçoit 
des bagues Nadella dans l'alésage du planétaire ; son 
remplacement avec un ancien montage nécessitera le 
remplacement du roulement et de la roue de tachymètre. 


COUPLE CONIQUE — DIFFERENTIEL ET TRANSMISSION DE COMPTEUR 
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REGLAGE DES ROULEMENTS DE DIFFERENTIEL 
e Reprendre les mêmes opérations que pour la boîte 


trois vitesses au chapitre « Réglage des roulements de 
différentiel », page 64). 


MONTAGE DE L’ARBRE PRIMAIRE 


e Remonter à la presse les roulements repérés au dé- 
montage. 


e Placer dans le demi-carter les cales de positionnement, 
les cages de roulements, le joint d'étanchéité, la cuvette 


de roulement de différentiel, l'arbre primaire et le différen- 
tiel. 


MONTAGE PROVISOIRE DES DEMI-CARTERS 


e Repousser l'arbre primaire vers le différentiel afin de 
mettre les roulements en appui sur leur cage. 

e Serrer les vis de fixation des demi-carters suivant l’ordre 
indiqué à la page 75 et au couple de 2 à 2,5 m.daN. 

e Monter les deux couvercles sur le carter en interposant 
les cales de réglage montées à l’origine. 


.e Procéder au réglage du différentiel et du couple conique 
comme indiqué ci-dessous. 


REGLAGES 


Différentiel : effectuer la précontrainte des 
roulements neufs (entre 1,2 et 3,5 m.daN ou le 
montage sans jeu des roulements réutilisés. 


Couple conique : régler le jeu de denture 
(entre 0,12 et 0,25 mm) (les 2 demi-carters étant 
assemblés). 


Arbre secondaire : vérifier la précontrainte du 
roulement biconique (neuf entre 2 et 4,5 m.daN) 
(arbre non monté dans la boîte). 


Arbre primaire : régler le jeu longitudinal 
de l'arbre (entre 0,02 à 0,12 m)m (les 2 demi- 
carters étant assemblés). 

Les opérations de réglage sont identiques à 
celles indiquées pour la boîte-pônt à 3 vitesses. 


Les réglages effectués, séparer les demi-carters. 


REMONTAGE DU SYNCHRO DE PREMIERE 
ET DE L’ARBRE SECONDAIRE 


e Pour le remontage du synchro de première, se reporter 
au chapitre « Remontage du synchroniseur de 1"° ». Ê 
e Remonter les roulements biconiques et la bague de 
friction du pignon de 4° à l’aide d’une presse. 

e Régler la précontrainte du roulement biconique (voir ci- 
dessus au paragraphe « Réglage »). 


REMONTAGE DES COMMANDES DES VITESSES 


e Monter les fourchettes sur leur axe à l'aide de l'oùtil 


B.Vi. 34 servant au montage des billes de verrouillage 
(voir figure). 


NS 


DS 


Montage des fourchettes à l’aide de l'outil (1) (B. Vi 34) 


e Placer l'ensemble axe-fourchettes dans le carter. 
e Mettre en place la bague de guidage de l'axe. 


e Pousser l’axe à fond et le goupiller à l’aide de la broche 
B.Vi. 39. 


e Monter l'axe de la fourchette de 4°, la bille, le ressort 
.et le poussoir. 


. MONTAGE DU PIGNON DOUBLE DE MARCHE ARRIERE 


e Mettre dans le carter le pignon double et les rondelles 
de friction, partie alvéolée contre le pignon. 


e Engager l'axe et l'arrêter par une goupille élastique 
(broche B.Vi. 39). 


e Monter les deux jonc d'arrêt du pignon. 


MONTAGE DES ARBRES DANS LES DEMI-CARTERS 


e Placer le pignon de tachymètre, l'arbre primaire et ses 
rondelles de butée, l'arbre secondaire (la cage extérieure 
du roulement du pignon d'attaque positionnée par l'ergot 
sur carter de boîte), le boîtier de différentiel. 


e Enduire les plans de joint de pâte d'étanchéité (Perfeot 
Seal). 
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ASSEMBLAGE DES DEMI-CARTERS 


e Assembler les demi-carters 

° Serrer les vis suivant l'ordre de la figure (écrous 
Situés du côté du remplissage d'huile). 

e Monter la plaque entretoise avec son joiht papier enduit 
de « Perfect Seal » et ses 2 pieds de centrage et la fixer 
avec ses 6 vis. 

e Bloquer les boulons d'assemblage des demi-carters 
toujours dans l'ordre indiqué (figure) et au couple de 
2 à 2,5m.daN. 


Ordre de serrage des demi-carters de boîte 


MONTAGE DES PIGNONS DE 4° 


e Mettre à force le pignon de 4° sur l'arbre primaire (ne 
pas oublier de placer la clavette demi-lune). 

e Placer le pignon de 4° sur l'arbre secondaire (gorge 
dirigée vers l'avant). 

e Monter l'anneau et le moyeu de synchro à l'aide d'un 
jet en bronze. 

e Monter ensemble le baladeur de 4 et [a fourchette : 
repère du baladeur en face de celui dû moyeu. 

e Goupiller la fourchette sur son axe à l'aide de la 
broche B. Vi 31 B. 

e Engager la 4' et la marche arrière. 

e Visser les écrous du pignon de 4° et du moyeu de syn- 
chro après avoir placé les rondelles, 

e Bloquer, à l'aide de la clé dynamométrique Mot. 50, 
les écrous à un couple de : 

— 6 à 8 m.da N pour le moyeu de synchro. 

— 4 à 6 m.da N pour le pignon de 4 sur l'arbre primaire. 
e Freiner les écrous. 

e Monter le carter avant avec son joint papier enduit de 
« Perfect-Seal ». Visser et bloquer les vis à un couple de : 
— 1, 6 à 2 m.da N pour les vis de diamètre 7 mm. 

— 2 à 2,5 m.da N pour les vis de diamètre 8 mm. 

e Monter la noix de lancement. 

e Revenir au point mort. 


LEVIER DE COMMANDE DES VITESSES 


Son démontage et son remontage ne posent pas de 
problème (voir sur la planche l'emplacement des pièces). 


— BOITE-PONT. — 


En cas de démontage, ne pas oublier de placer aupa- 
ravant la boîte au point mort et de repérer la position du 
carter du levier sur la boîte. 

Les 4 vis de fixation du carter de levier sont à serrer au 
couple de 1,6 à 2 m.daN. 


MODIFICATION DU LEVIER DE COMMANDE 
DES FOURCHETTES 


L'extrémité du levier de commande des fourchettes ainsi 
que le verrou basculant ont été modifiés. 

Suppression de la partie rapportée (R) sur le levier. 

Adjonction de deux talons (T) sur le verrou (voir figure). 

Le nouveau levier ne peut pas être monté avec un verrou 
ne possédant pas les deux talons. 


Nota. — || est possible de changer les pignons 
de 4° sans déposer la boîte. Déposer le tampon de 
Suspension avant puis procéder comme indiqué au 
chapitre «Démontage de la boîte», paragraphe 
« Démontage du carter avant et des pignons de 4°». 


. 


Nouveau levier et verrou de commande de fourchettes 


VIDANGE DE LA BOITE 4 VITESSES 


e Vidanger la boîte en dévissant le bouchon sous le 
carter du couple conique et le bouchon sous le carter 
de 4°. 

— Capacité de la boîte : 1,15 |, 

— qualité de l'huile : EP 80, 

e Dévisser le bouchon situé sur le côté droit du carter, 
l'huile doit affleurer à la partie inférieure de l’orifice. Le 
remplissage est facilité lorsque la première ou la marche 
arrière est engagée. 
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COMMANDE DES VITESSES avec boîte à 4 rapports 
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TRAIN AVANT 


DEPOSE D'UN DEMI-TRAIN AVANT DROIT OU GAUCHE 


Il est recommandé pour cette opération, comme pour la 
dépose d'un demi-train AR et le réglage des barres de 
torsion de disposer de l'ensemble (Sus. 25-01) représenté 
ici. 


Certaines opérations de démontages partiels sur train 
AV ne nécessitent pas la dépose des demi-trains AV 
changement de roulement, dépose d'un demi-arbre pour 
remplacement du soufflet caoutchouc du joint Weiss : elles 
sont traitées à la suite du présent chapitre. 


Coupe d’un demi-train avant 


e Du côté intéressé, débloquer les écrous de roue, placer 

le véhicule sur tréteaux, et enlever la roue. 

e Enlever le couvercle de protection du levier d'ancrage 

et déposer le siège avant. 

e Placer la clé (Sus. 25 B) sur le levier d'ancrage, et 

l'arc-boutant (Sus. 25 A), entre les deux barres de torsion. 

e A l’aide d'une clé dynamométrique en bout de la clé 

(Sus. 25 B) contrebalancer l'effet de la barre de torsion 

sur le levier d'ancrage, afin de pouvoir enlever la vis de 

fixation de ce dernier. - 

e Retirer la barre de torsion du bras inférieur (voir cha- 

pitre « Suspension », page 96). 

e Déposer la transmission (voir chapitre « Transmission » 

page 85). 

e Débrancher le câble de frein à main à la chape de 

réglage, 

e Dégager les deux embouts de câbles au palonnier 

d'équilibrage sous le renvoi de commande. 

e Enlever les écrous de fixation d'axe inférieur d'amortis- 

seur et de barre anti-roulis. 

e Déposer les paliers de barre anti-roulis et dégager 

celle-ci vers l'arrière. 

e Débrancher encore : 

— Le tirant du bras inférieur, au longeron, la biellette de 
direction à la crémaillère, la canalisation de’ frein, au 
raccord sur longeron. 

e Enlever les quatre boulons de fixation du support de 

demi-train avant sur longeron. : 

e Sortir le demi-train avant en veillant à ne pas déboîter 

le joint Weiss. 


DEMONTAGE D'UN DEMI-TRAIN AV 


Le démontage du demi-train AV ne présente aucune 
difficulté. 


Observer les points suivants : 
Utiliser l'extracteur (T. AV. 476) pour dégager les rotules 
ou à défaut l'extracteur (Dir. 04). 


Ne pas utiliser de décolleur à fourche qui détériorerait 
les rotules. 


Pour dégager l'ensemble moyeu-pivot et arbre de trans- 
mission du bras inférieur, orienter le demi-arbre de manière 
à ce qu'une des rainures de dégagement du joint double 
se trouve en contact avec l'extrémité du bras inférieur et 
basculer l'ensemble latéralement jusqu'à ce que la rotule 
inférieure soit dégagée du bras. 


Chasser le demi-arbre à la presse pour le libérer du 
moyeu, 


Les roulements de moyeu seront l'un chassé, l'autre 
extrait après désaccouplement du plateau de frein. Re- 
cueillir l'entretoise et la rondelle d'appui. 


REMISE EN ETAT DU DEMI-TRAIN AVANT 


Si les rotules de pivots présentent de l'usure, faire 
sauter les rivets de fixation par perçage et fixer les nou- 
velles cages de rotules avec les boulons livrés avec les 
ensembles réparation (écrous Nylstop). La tête du boulor 
doit être placée du côté du soufflet à réserve de gra 

Les coussinets élastiques des bras se’chassent à la 
presse. 


e Suiffer les logements avant la mise en place des cous- 
sinets neufs. 
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e Emmancher les coussinets à l’aide d'un mandrin. 


e Après assemblage du moyeu, monter l'ensemble moyeu- 
tambour sur la transmission sans omettre la rondelle 
défiecteur (1) orientée convenablement (voir figure au 
chapitre « Transmission », page 85). 


e Monter l'outil (T.AV.49) sur la transmission pour 
maintenir le joint Weiss. A défaut, ligaturer le joint. 


Cette condition est impérative pour faciliter [a remise 
en place du demi-train avant. 
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REMONTAGE DU DEMI-TRAIN AVANT 


e Après remontage des bras dont les axes auront été lubri: 
fiés à la graisse Hatmo (huiles Renault) et dont les écrous 
ne seront pas bloqués encore, fixer le support de demi- 
train AV sur longeron et présenter l'ensemble moyeu- 
tambour-fusée avec la transmission pour permettre 
la mise en place de la queue de rotule inférieure dans 
son logement à l'extrémité du bras inférieur. 

e Engager les cannelures du joint Weiss sur l'arbre de 
sortie de boîte en veillant à aligner les logements de 
goupilles élastiques. 
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Ecrous à serrer après positionnement des bras 
d’un demi-train avant 


e Enlever l'outil et mettre les goupilles Mécanindus en 
place. 

e Engager la queue de rotule supérieure dans son loge- 
ment du bras supérieur. 

e Rebrancher la biellette de direction (chape horizontale). 
® Bloquer les écrous de rotule supérieure à 3+0,5 m.daN. 
et celui de rotule inférieure à 5 + 0,5 m.da N. 

e Mettre en place sur les bras inférieurs, l'outil compres- 
seur de suspension avant (Sus. 26) de manière à amener 
le trou d’axe de fixation inférieure d'amortisseur à 9 mm 
au-dessus de la barre de torsion, position à laquelle la 
cote « a» entre la face inférieure des bras inférieurs et 
la face inférieure des longerons sera de 20 mm. 


Dans cette position : 
e Engager l'axe inférieur d'amortisseur et remettre les 
chapeaux de paliers de barre anti-roulis. 
e Déconnecter le tirant de bras de suspension inférieur, 
lé fixer sur son coussinet élastique, côté longeron, puis 
après en avoir réglé la longueur à la demande, l’accou- 
pler au bras inférieur sans contrainte, 
e Bloquer les écrous 1 et 2 des axes d'articulation (cous- 
sinets élastiques) (3) et (6) du tirant (4) et (5) de l’axe de 
barre anti-roulis et de fixation intérieure d’amortisseur (voir 
figure). 

Couple de serrage : 8,75 + 0,5 m.da N. 


REMPLACEMENT DES ROTULES DE SUSPENSION 


e Enlever les rivets en perçant la tête. 

e Fixer la rotule par les boulons livrés avec la rotule neuve. 
Mettre les têtes des vis côté réserve de graisse. Rebran- 
cher les rotules au couple de 8 m.daN +5 pour la rotule 
supérieure et de 5 m.daN + 0,5, pour la rotule inférieure. 


Les véhicules peuvent être équipés de deux sortes de 
porte-fusée, 


1) Bossage supérieur épaisseur 17,5 mm, montage des 
rotules sans rondelle entre la face de l'écrou et celle du 
bossage. 


2) Bossage supérieur épaisseur 16 mm, montage des 
rotules avec une rondelle interposée entre la face de 
l'écrou et celle du bossage. 


FIXATION DES ROTULES DE SUSPENSION 


Au stade réparation, la fixation des rotules de suspen- 
sion supérieure et inférieure était effectuée jusqu'en juil- 
let-1963 par une vis, une rondelle et écrou. 


Afin d'éviter tout risque de desserrage, il y a lieu de 
remplacer l'écrou par un écrou Nylstop en acier mi-dur 
MP normal. Cet écrou entraîne la suspension de la ron- 
delle, couple de serrage 1,5 + 0,2 m.daN.- 


Les rotules de suspension supérieure et inférieure ayant 
été modifiées à partir des châssis R 1120 n° 954001, R 1123 
n°627 132, R2105 n°51624 et R2106 n°24877, il n'y a 
plus lieu d'orienter le plat des pivots parallèlement à 
l'axe du véhicule (voir figure). 


Identification des rotules type « Thompson », type « Renault » 
et porte-fusée correspondant 


REMPLACEMENT D'UN BRAS DE SUSPENSION 
SUPERIEUR : 


e Caler l'avant du véhicule. 
e Déposer la roue. 


e A l'aide d’un extracteur débrancher la rotule de sus- 
pension supérieure, 


e Dévisser l'écrou de l'axe d'articulation; puis sortir ce 
dernier. 


e Remplacer le bras de suspension. 
e Procéder à l'inverse de la dépose. 


e Remettre le train avant en position mi-charge puis serrer 
l'écrou de l'axe d'articulation à 3,5 m.da N, 


© Vérifier les angles du train avant, 


REMPLACEMENT D'UN BRAS DE SUSPENSION 
INFERIEURE 


e Caler l'avant du véhicule, 
e Déposer la roue. 


e Déposer la barre de torsion (voir chapitre « Suspen- 
sion », pages 96 et 97). 


ENT 


e Sortir la transmission de l'ensemble moyeu-tambour 
(voir chapitre « Transmission», page 85). 

e A l’aide d'un extracteur débrancher la rotule de suspen- 
sion. 

e Récupérer le bras de suspension. 

e Procéder à l'inverse de la dépose. 

e Monter la transmission et la barre de torsion. 

e Régler le train avant en position mi-charge et serrer 
les écrous des axes d’articulation à 3,5 m.da N. 

e Vérifier les angles du train avant. 


REMPLACEMENT DU SUPPORT DES BRAS 
D'ARTICULATION 


e Lorsque le demi-train est déposé. 

e Enlever les écrous de fixation supérieure de l'amor- 
tisseur. 

e Récupérer le support d'axe d'articulation du train avant. 
e Enlever les axes supérieur et inférieur d’articulation. 

e Reposer l’ensemble en mettant seulement les deux vis 
inférieures de fixation du support. 

e Engager la transmission sur la sortie de boîte. 

e Mettre en place les deux vis supérieures de support 
des bras d'articulation. 

e Opérer ensuite comme indiqué à la repose d'un demi- 
train avant. 


REMPLACEMENT DES COUSSINETS 
D'UN BRAS DE SUSPENSION AVANT 


e Chasser à la presse, les coussinets des bras supérieurs 
à l'aide du mandrin (T. Av. 48) ou d'un simblot à la côte 
extérieure du coussinet repère D. Le coussinet du bras 
inférieur sera chassé à l’aide d'un tube passé au travers 
du logement de barre de torsion, 

e Suiffer les logements des coussinets et emmancher les 
neufs à la presse à l'aide du mandrin T. Av 48 repère (D). 
La cote de dépassement est obtenue sur le bras supé- 
rieur par l'emploi du mandrin T. Av 48 repère © (voir 
figure). : 


Nota. — L'outil T.Av48 n'est plus fourni par 
Renault. 
Sur le bras inférieur, faire affleurer le coussinet élas- 
tique. 


Remplacement d’un coussinet du bras de suspension 


PREPARATION AVANT CONTROLE DU TRAIN AVANT 


Avant de vérifier les caractéristiques du train avant, 
examiner tout d'abord les différents points ci-dessous : 
— Pression de gonflement des pneus. 

— Voilage des jantes. 
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Tous types 


— Uniformité d'usure de la bande de roulement. 

— Efficacité des amortisseurs. 

— Etat des coussinets élastiques. 

— Hauteurs sous coque. 

— Jeu des rotules de suspension. 

— Jeu des transmissions. 

— Fixation des demi-trains avant sur les longerons. 

— Vérifier à la pige la position du demi-train avant par 
rapport au plancher (Car. 44). Si des anomalies sont rele- 
vées lors de ces vérifications, y remédier avant d'entre- 
prendre tout autre travail. 


e Consulter les angles caractéristiques du train avant de 
chaque modèle de véhicule aux caractéristiques détaillées 
page 15. 


CONTROLE DE L'ANGLE DE CHASSE 


Le contrôle de l'angle de chasse se fait après avoir 
contrôlé et réglé la hauteur sous coque (voir « Caracté- 
ristiques Détaillées », page 15). 


Le réglage de la chasse se fait en agissant sur le 
tirant. 


e Dévisser les écrous de fixation du tirant de sur le bras 
de suspension et de sur la coque. 

e Sortir les boulons et déposer le tirant. 

e Placer le tirant sur un marbre, mettre un axe dans la 
chape et à l'aide d’une équerre, vérifier la cote (C) ; cette 


dernière doit être de 296,5 mm pour les modèles 1969 (voir 
figure). 


e Remonter le tirant après réglage et vérifier à nouveau ‘ 


l'angle de chasse. 


\RTTnt HR 


Contrôle de la longueur du tirant de bras inférieur 


0 


CONTROLE ET REGLAGE DE L'ANGLE DE CARROSSAGE 
ET DE L’INCLINAISON DE PIVOT 


L'angle de carrossage ainsi que l'angle de pivot ne peu- 
vent être modifiés. 


Au cas où les valeurs relevées ne correspondraient pas 
aux valeurs théoriques, démonter et vérifier les pièces du 
train avant (voir «Caractéristiques Détaillées », pages 15 
et 16). 


CALAGE DE LA DIRECTION 


Entre le boîtier de direction et le support de direction 


- est intercalée de chaque côté une cale de réglage. 


Sur chaque cale, le trou de passage du boulon de fixa- 
tion de la direction est percé à une hauteur différente ce 
qui a pour effet de mettre la direction à des niveaux dif- 
férents par rapport aux rotules de direction. 
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Compression du train avant 


Le calage correct de la direction s'obtient en rempla- 
çant les cales de réglage. 


La direction étant bloquée au point milieu, mettre 
l'avant du véhicule sur les plateaux à billes, puis libérer 
les plateaux. 

e Comprimer le train avant dé manière à amener le dessus 
de l'outil à 30 mm (voir figure) au-dessous des longerons. 
e SE sous le plancher les patins de l'appareil (Fa- 
com). 

© Modifier le support de cadrans (voir figure). 

e Relier les deux patins par la barre cylindrique. 

e Mettre le support de cadrans à 1,30 m de l'axe des 
roues avant. 

© Serrer le frein à main pour éviter que la roue ne tourne. 


e Fixer le patin aiguille sur le pneu, la pointe de l'aiguille 
face au repère (B) du cadran. 5 

e Décomprimer le train avant jusqu'à ce que l'aiguille 
soit descendue sur la ligne (A) du cadran, l'aiguille aura 
parcouru les 80 mm qui correspondent à la position haute 
du véhicule. 

e Lire sur le cadran le chiffre le plus près de la pointe 
de l'aiguille. 

e Exécuter les mêmes opérations pour l'autre côté du 
véhicule. La variation sera bonne si l'aiguille est dans 
la zone comprise entre 5,75 et 7,5. 


Si elle est en dehors de cette zone, il sera nécessaire 
de changer de cales pour diminuer ou augmenter la hau- 
teur de la direction. 


Montage de l’appareil Facom de 
contrôle et du cadran 
de positionnement de direction 
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METHODE D'UTILISATION DU TABLEAU 
DE CALAGE DE LA DIRECTION 


Chacun des côtés numérotés du tableau correspond 
à un côté du véhicule. 

e Pointer sur le tableau les chiffres donnés par l'aiguille, 
le chiffre lu à droite sur le côté droit, le chiffre lu à 
gauche sur le côté gauche. 

e Tracer deux droites qui, se coupant perpendiculaire- 
ment sur une même case indiqueront les différences à 
rajouter (en millimètres entre le boîtier de direction et 
son support). 

Exemple : 

L'aiguille s'est arrêtée sur le cadran droit au chiffre 5 
et sur le cadran gauche au chiffre 8. Les deux droites se 
coupant sur une case indiquant (+ 1 — 1), il faudra sur 
le côté droit ajouter 1 mm et sur le côté gauche retran- 
cher 1 mm. Chaque écart de graduation marquée sur les 
cales équivaut à 1 mm de réglage. 


+ 
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Cale de réglage de la hauteur de la direction 


REMPLACEMENT DES CALES DE REGLAGE 
DE HAUTEUR DE DIRECTION 


Pour procéder au calage de la direction, il sera néces- 
saire d'opérer sur une fosse ou sur un élévateur. 
e Déposer la tôle de protection de la boîte. A l’aide d'une 
clé à rotule, desserrer les deux écrous de fixation de la 
direction. 
e Sortir le premier boulon sans toucher au deuxième, 
dégager la cale et la remplacer : pan coupé dirigé vers 
le haut (voir figure). 
e Remettre le boulon, puis dégager la seconde cale, la 
remplacer. 
e Remettre le deuxième boulon et serrer les écrous à 
4 m.daN. 

Vérifier si le calage de la direction est correct. 


NOTA. — Les cales sont numérotées (voir tableau), 
ce qui équivaut à un décalage de 5 mm de la direction 
de la position haute à la position basse. 


Dans le cas d'un remplacement de direction, mettre 
toujours la cale numérotée 5 correspondant à n° 3 dans 
la colonne nouvelle cale (voir ci-dessus), ceci afin de 
faire une première lecture qui permettra d'augmenter ou 
de diminuer la hauteur de direction. 


Depuis avril 1969, le repérage des cales a été modifié 
et une cale supplémentaire a été ajoutée. 


Ancienne cale 
repère 
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RENAULT «4» 
Tous types 


Important: des cales ayant le même repère ont des 
hauteurs différentes. || est donc nécessaire de mesurer 
la valeur À pour ne pas faire d'erreur dans le choix des 
cales. 


CONTROLE DE L'OUVERTURE TOTALE 
DU TRAIN AVANT 


e Immobiliser la direction en son point milieu (voir 
« Contrôle du train avant »). 

Au moyen de l'outil Dir, 326, mettre la direction au 
point milieu, puis la bloquer avec le T. Av. 34. 

A l'aide d’un des appareils, mesurer l'ouverture du 
train avant à vide. 


CONTROLE DE LA POSITION DES ROUES 
PAR RAPPORT AU POINT DE LA DIRECTION 


La direction étant au point milieu, monter le patin sur 
la roue, l'aiguille dirigée vers l'arrière à la hauteur du 
bord tombé de caisse. 

Mesurer avec un réglet la distance qui sépare l'aiguille 
du bord tombé de caisse. Faire de même pour l'autre 
côté. 

Les cotes relevées doivent être égales quand la répar- 
tition de l'ouverture est correcte. 

Trois*cas de réglage peuvent se présenter : 


1) Ouverture correcte, mais répartition incorrecte (voir 
« Caractéristiques Détaillées», page 15). 


e Débrancher les biellettes de direction (B). 
e Débloquer le contre-écrou (E) (voir figure). 
e Agir sur les embouts de crémaillère (A). 

Pour ramener les roues symétriques à l'axe du véhi- 
cule et conserver l'ouverture : visser un embout et dévis- 
ser l’autre de la même quantité de tours. 

e Remettre l'axe. 

Bloquer le contre-écrou (E) en maintenant la biellette 
parallèle à l'axe de suspension du bras supérieur. 

e Déplacer le véhicule d'avant en arrière puis le stabi- 
liser. 
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Dépose de la biellette de direction 
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DEPOSE ET REPOSE DE LA TRANSMISSION 


e Mettre le véhicule sur chandelles. 
e Enlever la roue du côté intéressé. 


A l'aide de l'outil B. Vi. 31 B, chasser les goupilles 
élastiques côté joint Bendix-Weiss (voir figure). 
e Monter l'outil (T. Av. 49 A) ou l'outil vendu avec :les 
transmissions neuves sur le joint Bendix-Weiss et le T. Av. 
205 côté joint BED. 
e Dévisser et enlever l'écrou de fusée. 
e Débrancher : 
— la biellette de direction à la crémaillère ; 
— la rotule supérieure de suspension à l'aide d'un 
extracteur. ; 
e Dégager le joint Bendix-Weiss à la sortie de boîte. 
e Visser sur la fusée l’'embout (1) de l'outil T. Av. 63 (voir 
figure). 
e Monter l'arrache sur le tambour et chasser la trans- 
mission. 
e Reposer la transmission en respectant les points sui- 
vants : 


Dans le cas de la repose d'une transmission neuve, 
avant montage de pièces sur véhicule, il est recommandé 
d'enlever la peinture et le film bleuté de protection sur 
la portée du joint d'étanchéité et sur la transmission à 
l'aide d'essence. 


A chaque dépose d'une transmission, effectuer l'étan- 
chéité des trous de goupilles de transmissions en injectant 
du « Rhodorsil » CAF 4 » à chaque extrémité des goupilles. 
e Mettre en place la transmission en veillant de ne pas 
abîimer le soufflet lors du passage dans le longeron. 

e Enduire les cannelures de graisse au bisulfure de mo- 
lybdène. 

e Engager la fusée dans le support de fusée. 

e Enlever la vis centrale de l'outil Rou. 13-1 qui est monté 
sur le tambour. 

e Visser l'embout (1) de l'outil T.Av.63 sur la fusée, 
à travers l'outil Rou. 13-1 et le moyeu, à l'aide de la vis (2) 
montée sur l'embout (1). 


Repose de la goupille d élastique 
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Tous types 


TRANSMISSION 


Repose de la transmission 


e Visser l'écrou de la vis (2) pour mettre la fusée en 
place (voir figure). 

Pendant l'opération, veiller à ce que le déflecteur (3) 
reste bien en place sur la fusée. Continuer les opérations 
comme pour la repose du train avant, et parfaire le niveau 
de la boîte de vitesses. 


MISE EN PLACE D'UN DEFLECTEUR 


e Monter sur la fusée la bague (2) de l'outil T. Av. 223. 
e Placer le déflecteur (ancien ou nouveau) suivant leurs 
sens d'emmanchement (voir figures). 
e Enfiler le mandrin (3) de l'outil T. Av. 223 sur la fusée 
et la bague (2). 

Monter la rondelle et l’écrou de la fusée..A l’aide de ce 
dernier, faire pression sur le mandrin (3) qui mettra le 
déflecteur en place sur la fusée. 
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Mise en place du déflecteur 
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INTERVENTIONS SUR LA TRANSMISSION 


Depuis mai 1964 environ, les demi-arbres de trans- 
mission comportent des nouveaux joints « BED » avec 
tube de liaison # 35 mm côté roue avec rotule de guidage 
coulissante et une modification du soufflet d'étanchéité 
côté boîte. 

Les nouveaux joints se reconnaissent à leur tube exté- 
rieur dont la découpe est en «U» tandis que celle des 
anciens joints était en «V ». 


NOTA. — Sur une voiture équipée des nou- 


velles transmissions, il ne faut pas monter des 
joints ancien modèle. 


Pour protéger la rotule de guidage des détériorations 
dues à un trop grand débattement de la fusée, il convient 
de mettre en place sur le plat de la chape côté tube de 
liaison, la fourchette (T. Av. 205) pendant toutes les inter- 
ventions tendant à libérer la transmission ou toutes les 
manutentions. (Voir figure). 


NOTA. — La fourchette pourra être exécutée localement 
(voir figure). 
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REMPLACEMENT D'UNE TRANSMISSION 


Les nouvelles transmissions « BED » à rotule de guidage 
coulissante sont interchangeables à l'unité avec les an- 
ciennes, mais dans le cas de leur montage sur une voi- 
ture antérieure à mai 1964, il est nécessaire de mettre en 
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Joint de transmission « BED » à rotule de guidage coulissante 
avec fourchette limitant le braquage pendant la manutention 
et la mise en place 
Cotes de la fourchette de limitation de braquage du joint 
de transmission 


place des butées sur le bras supérieur ou sur le porte 
fusée pour limiter le braquage. Opérer de la manière sui- 
vante : 


Cote de butée de braquage à fixer 
sur le bras inférieur de suspension 


_— sur les voitures sans butée sur le bras inférieur : 
e Effectuer sur le bras inférieur, à l’aide d’une lime ou 
mm de profondeur sur 


une meule, une découpe de 4,5 
14,5 mm de longueur, après avoir préalablement, si besoin 
s de tôle 


est, rétabli la position initiale des deux épaisseur 
formant l'extrémité du bras inférieur. 
e Confectionner une butée (A) (voir figure) en tôle 
d'acier de 2,5 mm d'épaisseur qui Sera soudée sur le 
bras inférieur. 

e Placer:la butée (A) conformément à la figure, d'une 
part par un cordon de soudure à l'arc électrique (C) 
effectué de façon à lier les deux épaisseurs de tôle du 
bras et la butée, d'autre part par un point d'ancrage (B) 
en ayant soin de protéger la rotule avec une plaque de 
tôle ou d'amiante. 

e Procéder symétriqu 
côté, si nécessaire. 
e Remplacer la plaquette fixée sur le 
nouvelle plaquette avec renfort de 2mm 


Ja transmission. 
— sur les voitures avec butée soudée sur le bras inférieur. 


Si la butée (A) est déjà en place, il faut simplement 
remplacer la plaquette fixée sur le porte-fusée par la 
nouvelle plaquette avec renfort de 2mm livrée avec 
ja transmission. 

— sur les voitures comport 


inférieur. 
j° Si la butée affleure l'extrémité du bras, remplacer 


la plaquette fixée sur le porte-fusée. par la nouvelle 
plaquette avec renfort de 2 mm livrée avec la trans- 
mission (figure). 

2° Si la butée dépasse l'extrémité du bras de 2 mm, le 
montage est correct. 


ement sur le bras inférieur de l’autre 


porte-fusée par la 
livrée avec 


ant une butée rivée sur le bras 


REMPLACEMENT D'UN SOUFFLET CAOUTCHOUC 
D'UNE TRANSMISSION BENDIX-WEISS 


e Déposer la transmission. 


e Enlever les colliers. 
e Découper le vieux soufflet. Nettoyer la transmission. 


e Placer la partie inférieure du joint à l'étau. 

e Enduire de Plastex les portées du soufflet caoutchouc 
sur le joint Weiss. 

e Coiffer le joint Bendix-Weiss à l'aide 
de façon que celui-ci couvre totalemen 
sur le bord de l'étau (voir figure). 


trouve en buté 
et dégager l'outil T. Av. 51 vers le haut. 


Mettre en place et serrer le collier inférieur. 


rieure. Dans cette position, bloquer l'outil. (Voir figure). 


les faces du joint parallèles doit être de 134,5 mm. 


que l'air s'échappe. 


vient porter le soufflet caoutchouc. 


e Monter et serrer le collier supérieur. 
Enlever l'outil T. Av. 53 ou l'outil T. Av. 65. 


3 En haut: dépose et pose du soufflet 
Ci-contre : maintien du joint à laide de lPoutil 
de la cote de mise en place 
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de l'outil T. Av. 51, 
t le joint et repose 


e Enfoncer le soufflet caoutchouc jusqu'à ce qu'il se 
e sur l'étau. Maintenir Je soufflet caoutchouc 


e Monter l'outil T. Av. 58 pour je tube de diamètre 30 mm 
et T.Av. 65 pour tube diamètre 35 mm sur le joint, la 
demi-bride de l'outil bien en appui sur la face arrière de 
la mâchoire inférieure, l'autre extrémité engagée dans le 
logement de la goupille élastique de la mâchoire supé- 


Si l'on ne possède pas l'outil, la distance A, mais avec 


e Verser à l'intérieur du soufflet, l'huile contenue dans le 
petit flacon pour cela écarter la lèvre du soufflet afin 


e Enduire de Plastex la partie supérieure du joint où 


et contrôle 


RENAULT «4» 
Tous types 


| 
| 


EU 


E 


AE 


lc 


Î 


— 87 — 


—————————————— .—— ———.———_— 


x“ 


@e Couder légèrement le joint pour le placer dans ses 
conditions de montage (longueur totale du joint A : 140 mm) 
et y adapter l'outil T. Av. 49 A ou le nouvel outil monté sur 
les transmissions neuves (voir figure). 


REMONTAGE DES BILLES DU JOINT BENDIX-WEISS 


Dans le cas où le joint Bendix-Weiss se serait déboîté : 
e Enlever le collier supérieur et vidanger l'huile contenue 
dans le soufflet caoutchouc. 

e Enlever le collier inférieur. 


ontage du joint Bendix « Weiss » 


‘17 O1 450 617 


— TRAIN AVANT — TRANSMISSION — 


® Couper le soufflet caoutchouc formant réserve d'huile 
du joint. 
e Tirer la mâchoire supérieure du joint vers le haut. 
e Repérer la position de la mâchoire supérieure par rap- 
port à la mâchoire inférieure. 

Récupérer les billes et nettoyer les pièces. 
e Placer un tube caoutchouc dans la mâchoire inférieure 
(voir figure). : 


e Mettre les 4 billes en appui sur le tuyau caoutchouc. 
e Mettre en place le joint supérieur en venant coiffer 
les 4 billes. 

e Enfoncer la partie supérieure du joint en frappant de la 
paume de la main. 

e Enlever le tube caoutchouc. 

e Remettre un soufflet neuf, en opérant comme indiqué 
précédemment. 


REMISE EN ETAT D'UNE TRANSMISSION 
A JOINT « TRIPODE » 


e Serrer la transmission dans un étau muni de mors en 
aluminium. 
e Dégager le ressort de maintien du soufflet sur la tulipe. 
e Serrer la transmission verticalement dans l'étau et 
déboîter la tulipe du tri-axe. 
e Veiller à ne pas sortir les galets (G) de leurs tourillons 
respectifs (voir figure). 
Les galets et les aiguilles sont appariés et ne devront 
jamais être intervertis. 
e Coller un ruban de papier adhésif (3) autour des galets. 
A l'aide d'un chiffon, enlever le maximum de graisse sur 
le «tri-axe » (voir figure) et à l'intérieur de la tulipe. 
Ne jamais utiliser de diluant pour le nettoyage des 
pièces. 
e Extraire le «tri-axe » de l'arbre cannelé de transmission 
à l'aide d'une presse avec appui sur corps du tri-axe. 
Les trois points de sertissage sur l'arbre cannelé se 
refoulent d'eux-mêmes. Il est inutile de chercher à les 
éliminer auparavant. 
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Extraction du tri-axe d’une transmission 
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Tous types 


Mise à longueur du joint tripode 


e Dégager le soufflet et le bracelet de l'arbre de trans- 
mission. 
e Procéder au remontage en plaçant le bracelet sur l'arbre 
de transmission. 
e Mettre en place le soufflet neuf (en respectant son 
positionnement par rapport aux gorges de l'arbre). 
e Coiffer l'extrémité du soufflet à l’aide du bracelet. 
e Emmancher, à l'aide d'un jet en bronze, le «tri-axe » 
sur les cannelures ; ce dernier peut être monté indif- 
féremment d'un côté ou de l'autre. 
e Effectuer, à l'aide d’un outil genre chasse-goubpille, trois 
points de sertissage à 120° en refoulant le métal des 
cannelures sur le moyeu du «tri-axe » (comme le sertis- 
sage d'origine). 
e Vérifier l'état des rampes de la tulipe, les cannelures 
de l'arbre et la portée du joint d'étanchéité de sortie de 
boîte de vitesses. 
e Enlever le ruban adhésif entourant les galets. 
e Répartir une moitié de la dose de graisse spéciale 
(fournie en réparation) dans le soufflet et l'autre moitié 
dans la tulipe. 
e Emboîter la tulipe sur le tri-axe. 
e Faire glisser le soufflet sur la tulipe. 
e introduire une tige, non tranchante, entre le soufflet et 
la tulipe (2) afin de permettre un passage d'air. 
e Avant mise en place du ressort de maintien, il est né- 
seen de doser la quantité d'air admise dans le soufflet. 
e Allonger ou raccourcir le joint « Tripode » de façon à 
obtenir la cote À — 153,5 + 1 mm (cote prise entre 
l'extrémité du soufflet et la face usinée de plus grand 
diamètre de la tulipe) (voir figure). 
Dans cette position, enlever la tige et mettre en place 
le ressort de maintien du soufflet sur la tulipe. 
e Mettre en place le ressort de maintien afin d'éviter le 
déboîtage du joint. 
Ce ressort est fourni avec les boîtes de transmissions 
neuves. 


no 
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DEPOSE ET REPOSE DE LA DIRECTION 


e Décrocher le ressort de rappel de frein à main. 

e Désaccoupler les biellettes de direction sur les embouts 

de réglage de la crémaillère. 

e Enlever les deux boulons de fixation du «Flector» ou 

« Straflex» d'accouplement (côté colonne de direction). 
Enlever les écrous de fixation des tirants de radiateur 

pour permettre d’avoir un débattement pour la dépose du 

boîtier. 

e Enlever les deux boulons de fixation du boîtier de 

direction. 

e Déposer l’ensemble boîtier. 

e Repérer et récupérer les cales de réglage afin d'éviter 

un nouveau calage lors du remontage. 

e Reposer la direction en reprenant les opérations de 

dépose en sens inverse. 

e Placer les cales récupérées lors de la dépose. Si la 

direction a été remplacée, mettre une cale numérotée 3 

puis effectuer le contrôle de calage. 

® Régler le parallélisme (voir chapitre «Train Avant», 

page 83). c 
Serrer les écrous de rotule à 3,5 + 0,5 m. da N. 


NOTA. — Contrairement à ce qui se pratiquait anté- 
rieurement, la direction des « Renault 4 » n’est plus répa- 
rée. En cas de déffectuosité on la remplace purement et 
Simplement par une direction en échange standard. 


MONTAGE DES BIELLETTES DE DIRECTION 

e Placer l'outil spécial Dir. 209 (voir figure) afin de les 
positionner correctement, avant de serrer l'écrou de 
crémaillère. 


NOTA. — Les biellettes ne sont pas symétriques. 


Lors du blocage de l’écrou d’embout de crémaillère, l’axe 

de la biellette de direction doit être parallèle à l’axe du bras 

de suspension; la cale (1) ere le positionnement de la 
biellette 


Les biellettes des « Renault 4» modèles 1969 sont iden- 
tifiables par leur aspect extérieur. 

La biellette droite comporte un bossage sur sa partie 
centrale. 

-La biellette gauche comporte deux bossages dans sa 
partie centrale. 

Les rotules des biellettes de direction ne sont pas 
démontables, si l'on constate un jeu trop important, rem- 
placer les biellettes. ; 
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Coupes longitudinale et transversale de la direction. En haut: ancien modèle, 


En bas: nouveau modèle sans ressort de rappel 
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DIRECTION 


En haut: 1® montage avec ressort de 
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ECHANGE DE LA BAGUE DU SJPPORT DE DIRECTION 


e Désaccoupler le « Straflex » en enlevant les deux bou- 
lons. 


e Repérer et brancher les fils d'alimentation du contac- 
teur. 


e Enlever les 2 vis Parker du support (1). 


e Déposer l’arrêtoir et desserrer les 2 écrous de fixation 
du support colonne de direction. 


e Dégager l'ensemble vers le haut, en prenant soin de 
ne pas détériorer le joint d'étanchéité placé sur le tablier. 


e Déposer la commande de direction. 

e Tirer vers le haut le support (1) pour le faire échapper 
de l'épaulement (2) (voir figure). 

e Prendre un tube de 19 mm intérieur d'une longueur 
de 120 mm environ longitudinalement par la moitié. 


e Placer les 2 demi-coquilles (4) obtenues de part et 
d'autre du tube de direction (3) et les mettre en appui 
sur la bague. L 


e Coiffer les deux demi-coquilles par le support (1) et 
chasser la bague par percussion sur le tube de direc- 
tion (3) en maintenant le support. 


e Reposer la direction en reprenant en sens inverse les 
opérations de dépose. x 


e S'assurer du bon positionnement de la bague du sup- 
port de direction à 2 mm autour du tube de direction. 


e Accoupler le Straflex et serrer les deux écrous Nylstop 
au couple de 1,3 + 0,2 m. da N. 


Support de direction 
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DEPOSE ET REPOSE D'UN BRAS 
DE SUSPENSION ARRIERE 


e Placer le véhicule sur chandelles. 

Débrancher l'amortisseur et le flexible de frein sur la 
patte support du bras de suspension. 
e Pour les anciens bras, enlever la vis fixant, le levier 
d'ancrage (voir chapitre suspension) puis chasser la gou- 
pille élastique du palier extérieur. 
e Pour les: nouveaux bras, détendre la came de réglage 
de la barre de torsion. 
e Enlever les trois vis qui fixent le palier intérieur de la 
barre de torsion au longeron arrière. 


Dans le cas d’un Flector, serrer les écrous Nyistop 
à C,5 + 0,1 m. da N. 


NOTA. — Les anciens modèles ne possédaient pas 
de collerette soudée mais une goupille élastique. 


REMPLACEMENT D'UN ANTIVOL NEIMAN 


e Débrancher la batterie. 

e Repérer et déposer les fils d'alimentation de la car- 
touche. Re 

e Mettre la cartouche en position garage et retirer la clé. 
e Déposer la vis de fixation au support de direction. 

e Presser sur la bille de verrouillage. 

e Dégager légèrement la cartouche vers le haut. 
Appuyer sur la languette de verrouillage à l'aide d'une 
pointe à tracer. 

e Sortir la cartouche antivol en maintenant la pression 
sur la languette. 

e Mettre la nouvelle cartouche en position et retirer la 
clé de contact. 

e Introduire la cartouche en pressant sur la languette 
de verrouillage. 

e Pousser sur l'ensemble jusqu'à ce que les deux billes 
viennent s'engager dans leurs logements. 

e Rebrancher les fils d'alimentation et la batterie. 

e Mettre la clé de contact. Vérifier le bon fonctionnement 
de l’antivol et du contact. 


ES 


Positionnement de la bague du support de direction 


e Sortir la barre de torsion (voir figure). 
e Débander l’autre barre de torsion. 


e Enlever les 3 vis qui fixent le palier extérieur de la 
barre de torsion au longeron arrière. 
e Déposer le demi-train arrière. 


NOTA. — Respecter le repérage des barres de torsion 
droite et gauche (voir chapitre « Caractéristiques Détail- 
lées », page 18). 


e Mettre les paliers en place sur les longerons après 
avoir enduit les vis de graisse « Hatmo ». 
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Tous types 
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Coupe d’un bras arrière : 
à gauch” : ancien modèle, à droite : nouveau modèle 


e Fixer les paliers au coupte de serrage de 3 m. da N. 
e Rebrancher le flexible de frein, en le présentant sans 
contrainte sur son support, puis le vriller légèrement en 


aiguilles d'une montre (observateur placé à l'arrière du 
véhicule). ; 
e Pour le flexible droit, décaler l'embout de deux crans 
dans le sens des aiguilles d'une montre. 
e Fixer l'amortisseur (couple de serrage de l'axe : 5 m. 
da N). 5 
e Enduire les extrémités de la barre de torsion de graisse 
« Hatmo > et l'enfiler à travers le palier. 

Pour les bras ancien modèle, enfoncer la goupille 
élastique. 
e Purger les freins. 
+ Régler la hauteur sous coque. 


NOTA. — || est possible de remplacer sur un côté un 
bras ancien par un nouveau sur les modèles antérieurs 
à 1965 et de conserver l'ancien sur l'autre. 


et il est nécessaire de remplacer les anciens tubes de 
frein (515 mm de long) par les nouveaux (long. 535 mm). 


REMPLACEMENT D'UN PALIER ELASTIQUE 
ARRIERE (voir figure ci-dessus) 


Le flexibloc (1) sort sans difficulté de l'axe d'articulation 
du bras de suspension : il reste monté sur le palier 
extérieur (repérer la position du trou de goupille élas- 
tique par rapport au palier), le chasser à la presse. 


décalant l'embout de deux crans en sens contraire des Les nouveaux bras sont livrés à la place des anciens 
Son 
zæ 
LE : 


Dépose de la barre de torsion 
Le flexibloc (2) sera découpé à l'aide d'une lame de 


scie. 
Vérifier la pince. 


Ci-contre : détermination de l’orien- 
tation du palier élastique « Flexibloc » 
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Le flexibloc (2) de remplacement est vendu monté sur 
le palier intérieur du bras. 

Le montage de cet ensemble se fera à la presse, en 
respectant l'orientation du palier par rapport au bras. 

Le flexibloc (1), vendu séparément, sera monté à la 
presse sur le palier extérieur et enfoncé jusqu'à ce que 
le bord extérieur de la bague du flexible affleure le bord 
du palier. 

Les nouveaux bras sont équipés de paliers extérieurs 
emmanchés à force (depuis janvier 1962). 

Lorsque l’on montera un palier extérieur neuf sur un 
bras de suspension arrière d'un véhicule antérieur à cette 
date, il faudra toujours mettre la goupille élastique. 

Par contre lorsque l'on montera un palier extérieur neuf 
sur un bras de suspension arrière postérieur à cette date, 
il ne sera pas nécessaire de mettre la goupille élastique, 
le palier sera enfoncé à force sur le bras ; il en est de 
même lorsque l'on montera un bras neuf et un palier 
neuf. 

D'autre part à partir de novembre 1963, la douille 
d'ancrage sur le bras est décalée, en conségence, le trou 
de goupille sur la douille d'ancrage du bras et le trou de 
goupille sur le palier extérieur ne sont plus face l'un 
de l’autre lorsque les deux pièces sont assemblées en 
position. 

Ces deux pièces, bras paliers, ont une position bien 
déterminée l'une par rapport à l'autre. 

e Caler le bras sur un marbre de manière que l'axe (1) 
du logement de barre de torsion soit à 15 mm au-dessus 
de l'axe (2) de la roue. 

e Régler la hauteur de la pointe d'un trusquin sur l'axe (1). 


Ci-contre : à gauche : bras de roue 
élargi 1er modèle, à droite : 2: modèle 
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e Présenter le palier sur le bras sans le rentrer, faire 
pivoter le palier jusqu'à ce que la partie (3) du palier soit 
à hauteur de la pointe du trusquin réglée précédemment 
sur l'axe (1). Dans cette position, faire deux repères (A) 
et (B) l'un en face de l'autre sur le palier et sur le bras. 

A la presse au moment de rentrer le palier sur le bras, 
mettre les deux repères (A) et (B) en face l'un de l'autre. 


MESURE DU PINCEMENT DES ROUES ARRIERE 


e Mesurer la pince avec l'un des appareils utilisés pour 
le train avant en opérant de la même manière. 

La pince totale des roues arrière doit être comprise 
entre 0 à 6 mm pour les anciens modèles et 0 à 4 mm 
pour les nouveaux modèles (voir « Caractéristiques Détail- 
lées », page 17), c'est-à-dire O et 2 mm (5/64 ») maximum 
pour un demi-train. Si la valeur trouvée sur un demi-train 
est supérieure à 2 mm ou 3 mm suivant modèle, il faut 
la ramener à une valeur inférieure en déplaçant le demi- 
train dans les logements des trous de fixation. 

Si après une intervention un demi-train dépasse encore 
2 mm ou 3 mm (suivant modèle) il faut changer le bras 
correspondant afin de ramener cette demi-pince dans la 
tolérance. 


CONTROLE D'UN BRAS DE SUSPENSION ARRIERE 


Contrôle du vrillage ancien modèle. 


e Nettoyer les faces de portée sur le tambour de frein et 
articulation du bras. 

e Engager l'extrémité de l'outil T.AR 60 sur l'un des 
goujons (voir figure). 

e Utiliser le trou arrière pour assurer une portée maximum 
sur le tambour. 

e Faire reposer (en tournant le tambour) les deux extré- 
mités de +a fourche de l'outit sur la douille du coussinet 


élastique. 
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Contrôle du vrillage d’un bras arrière 


e Sérrer l'outil d'un écrou de roue. Vérifier que les deux 
patins de la fourche sont en appui sur leurs portées 
respectives. 


Contrôle du vrillage nouveau modèle (palier S 40 mm 
et 38 mm). 


e Reprendre les mêmes opérations que ci-dessus. 
Palier de 38 mm de 9. 

e Tolérance de contrôle C = 3 mm, à la portée intérieure 

de l'outil sur le tube d'articulation lorsque la portée exté- 

rieure est en appui sur le palier. 

e Tolérance de contrôle D = 0,9 mm à la portée exté- 

rieure de l'outil sur le palier lorsque la portée intérieure 

est en appui sur le tube d'articulation. 


Palier de 40 mm de 9. 


Pour le contrôle des bras avec paliers diamètre 40 mm 
toujours placer une cale de 1 mm en (A) entre outil et 
tube d'’articulation, la valeur des tolérances est celle indi- 
quée ci-dessus. 
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Contrôle du parallélisme ancien modèle. 


e Engager l'extrémité de l'outil (par le trou avant) sur 
l'un des goujons. 

e Placer la fourche en appui sur le tube de bras arrière 
et sur la douille du coussinet élastique. 

e Serrer l'outil à l'aide d'un écrou de roue. 

e Vérifier que les deux extrémités usinées de la fourche 
sont en contact sur leurs portées respectives. 


Palier de 38 mm de 9%. 


Tolérance minimum entre les portées : 
2,4 mm à l'intérieur ; 
1,2 mm à l'extérieur. 


Contrôle du parallélisme nouveau modèle (palier de 40 mm 
et 38 mm). 


e Reprendre les mêmes opérations que ci-dessus. 

Palier de 38 mm de 9%. 

Tolérance de contrôle E — 2 mm à la portée intérieure 
de l'outil sur le tube d’articulation lorsque la portée exté- 
rieure est en appui sur le palier. 


Tolérance de contrôle F — 0,9 mm à la portée exté- 
rieure de l'outil sur le palier lorsque la portée intérieure 
est en appui sur le tube d’articulation. 


Palier de 40 mm de 9. 


Pour le contrôle des bras avec paliers diamètre 40 mm, 
toujours placer une cale de 1 mm en (B) entre outil et 
tube d'articulation, la valeur des tolérances est celle 
indiquée ci-dessus. 


E 


ET 
Contrôle du parallélisme entre la fusée d’articulation 


DEPOSE DES BARRES DE TORSION AVANT 
A REGLAGE PAR LEVIER 


(Modèle à fixation par secteur). 


e Mettre le véhicule sur tréteaux, ou sur un pont élévateur. 
e Déposer les coupelles de protection des leviers d'an- 
crage. 

e Monter une clé repère B comme indiqué dans la 
figure, bloquer la vis. 

e Monter sur cette clé repère B une clé dynamométrique 
munie de sa réglette C et bander la barre afin de contre- 
balancer l'effet de la barre sur les vis de fixation du levier 
d'ancrage. 

En cas de difficulté, pour déposer la barre de torsion, 
opérer ainsi : à l'aide d'une clé à molette, exercer une 
légère torsion sur l'aile du bras de suspension inférieure, 
ce qui permettra de libérer la barre de torsion ou plus 
simplement débloquer l’axe d'articulation supérieur sans 
enlever l'écrou et frapper en bout d'axe. 

Si l'opération se fait sur un pont élévateur, remplacer 
la clé dynamométrique par un tube très long que l'on 
engage dans la clé «b ». 

Cette opération nécessite deux personnes, l'une sur 
le pont dévissera les vis de fixation du levier d'ancrage, 
l'autre en dessous tirera ou relâchera sur le tube suivant 
les indications données par celui du dessus. 

Un cric sera placé sous la voiture pour la maintenir 
en position. 


DES BARRES DE TORSION AVANT 
A REGLAGE PAR LEVIER 


(Modèle à fixation par secteur). 


Enduire l'extrémité de la barre de torsion de graisse 
« Hatmo ». 3 


Mise en place de la clé repère B sur le levier d'ancrage 


e Positionner la barre de torsion dans le bras inférieur 
et monter le levier d'ancrage de manière à avoir le 
maximum de course pour le réglage. 
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Outil spécial SUS 28 


e Monter les outils utilisés pour la dépose de la barre 
de torsion et opérer de la même façon, bander la barre 
de torsion à 23 m. da N. 
e Fixer le levier d'ancrage au trou le plus proche. 
e Poser le véhicule sur ses roues. 
e Faire un essai avec le véhicule, puis mesurer fa hauteur 
sous coque. 

Suivant la hauteur mesurée, bander ou débander la 
barre de torsion. 

REMARQUE. — Il est possible d'utiliser un outil spécial 
SUS 28 qui permet de rectifier la position de la barre 
et de la déposer (voir figure). 


DEPOSE D’UNE BARRE DE TORSION AVANT 
A REGLAGE PAR CAME 


e Mettre le véhicule sur un pont élévateur. 

e Déposer de l'intérieur du véhicule les boulons ABC 
(voir figure). 

e Mettre la came à zéro à l'aide de la clé à tube de 22, 
en tournant vers l'extérieur du véhicule. 

e Lever le véhicule, déposer la coupelle de protection 
de la barre de torsion du côté intéressé. 

A l’aide de la clé Sus 25 mise en place sur le levier, 
contrebalancer l'effet de cette dernière afin de coulisser 
la came sur laquelle on aura préalablement vissé une 
vis de 8. 

Cela facilitera la manœuvre d’un aide qui de l'intérieur 
du véhicule, avec une clé tube prise sur cette vis, déga- 
gera la came permettant ainsi de débander la barre. 


Dépose des vis ABC de réglage de barre de torsion avant 
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Mise en place de la clé sur la barre de torsion avant, 
en médaillon : vis de 8 mm sur came 


Le dégagement de la came s'obtient en coulissant cette 
dernière vers l'avant du véhicule. 
e Déposer l'écrou de fixation de l'axe du triangle inférieur. 
e Chasser la barre de torsion par l'axe de triangle infé- 
rieur avec un jet de bronze et un marteau. 
e Pousser le levier vers l’avant du véhicule. 
e Glisser la barre de torsion vers l'arrière du véhicule 
afin de la dégager du triangle inférieur et de la barre 
stabilisatrice. 
e Incliner la barre et la sortir. 


REPOSE D'’UNE BARRE DE TORSION AVANT 
A REGLAGE PAR CAME 


e Enduire les extrémités de la barre de graisse au bisul- . 
fure de molybdène. ; 

e Engager le levier sur la barre de torsion en ayant 

soin de respecter son sens. 3 

e Présenter le levier dans son logement. 

e Repousser la barre vers l'arrière du véhicule afin de 

pouvoir mettre celle-ci en regard de son ancrage avant. 


Côté bras inférieur. 


En partant du repère À de la barre, déceler celui-ci 
de quatre crans par rapport au repère C du bras dans 
le sens montée du véhicule (voir figure). 


Côté levier d'ancrage. 


e Engager le levier d'ancrage de façon à obtenir la cote 
(a) 40 + 2 mm environ mesurée du bord du trou à la tôle 
support du levier d'ancrage. 

e Bander la barre à l’aide de l'outil Sus 25-01 repère B, de 
manière à pouvoir placer la came dans son logement. 
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de torsion cote bras inférieur 
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Cote «a» +2 mm B outil SUS 25.01 


® Contrôler le couple de décollement du levier d'ancrage 
sur la came, cette dernière étant sur la position zéro. 
® Le couple relevé doit être de 28 m daN pour suspension 
«bonnes routes et mauvaises routes», 30 m.daN pour 
Equipements spéciaux et 31 m.daN pour R 2105-2106. 


SUSPENSION ARRIERE 


DEPOSE D'UNE BARRE DE TORSION ARRIERE 
À REGLAGE PAR LEVIER 


Dépose des barres de torsion avec l'outil sus. 25. 

e Monter sur le levier d'ancrage la clé repère C. Pour la 
barre gauche on utilisera l'outil repère D qui sera mis 
sur les barres de torsion le plus près possible du côté 
droit pour les empêcher de s'écarter lors de l'effort qui 
sera appliqué sur le levier d'ancrage. 

® Emmancher un tube sur la vis. Enlever la vis. 

® Chasser la goupille élastique du palier extérieur de 
manière à laisser passer juste la barre de torsion (si 
nécessaire). 
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Mise en place de la clé repère C et de l'outil repère D 
sur le levier d’ancrage et sur barre de torsion 


REPOSE D'UNE BARRE DE TORSION ARRIERE 
A REGLAGE PAR LEVIER 


® Enduire les extrémités des barres de torsion de graisse 
« Hatmo » ou « Mobil Grease Spécial ». 

© Enfiler la barre au travers des paliers. Monter le levier 
d'ancrage sur la barre de torsion de manière à avoir le 
maximum de course pour le réglage. 

® Monter l'outil sus. 25 comme précédemment. Sur cet 
outil, monter la clé Mot 50 munie de la réglette « C » et 
appliquer un couple de 12 m.daN. 

e Fixer le levier d'ancrage au trou le plus près. Repousser 
la goupille élastique du palier extérieur. 

® Poser le véhicule sur ses roues. 

° Faire un essai avec le véhicule, puis mesurer les hau- 
teurs sous coque ; suivant la hauteur mesurée, débander 
ou rebander les barres de torsion. 


DEPOSE D'UNE BARRE DE TORSION ARRIERE 
A REGLAGE PAR CAME 


e Mettre le véhicule sur chandelles. 


e Déposer la roue et la tôle de protection du limiteur de 
freinage. 


e Mettre la came de réglage à zéro. 
e Déposer l’amortisseur. 

Monter à la place de l’amortisseur une tige de 10 mm de 
diamètre et de 350 mm de longueur. 
© Serrer l’'écrou jusqu'au décollement du levier de réglage. 
e Déposer la barre. 
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lamortisseur X = 285 mm 


Tige à monter à la place de 
pour suspension « bonnes routes » 


REGLAGE 


e Positionner les leviers d'ancrage : barre gauche (fig.) 
A = 35 mm; barre droite (fig.) B = 30 mm. | 

e Tourner la barre de torsion pour qu'elle s'emmanche en 
même temps dans le palier du bras et dans le levier d’an- 
crage. 


Positionnement du levier d'ancrage gauche 
A = 35 mm 


Positionnement du levier d'ancrage droit 
B = 30 mm 
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Portée du levier de barre gauche sur la came de réglage 


e Le levier étant positionné correctement, engager la barre 

de torsion à l'intérieur mais en laissant environ 10 mm de 

cannelures. apparentes pour y fixer dessus: l'outil Sus 392 

(figure). 

e Placer une bride pour maintenir la barre (voir figure). 

e Sur l'outil Sus 392, monter la clé dynamométrique Mot 50 

munie de sa réglette C et appliquer un couple de 11 m.daN - 
(la clef pivotant vers l'avant du véhicule). 

e Monter la came: avec le couple de 11 m.daN, le levier 

doit porter sur le premier tiérs de la came de réglage fs 
{voir figure pour le côté gauche), sinon repérer la posi- 
tion de la barre par rapport au levier, sortir la barre et 
décaler le levier en tournant la barre de torsion d'un cran 
à chaque extrémité. 

e Bloquer la came en appui sur le levier. 

e Monter à la place de l'amortisseur la tige utilisée à la 
dépose de la barre de torsion. Serrer l'écrou jusqu'au 
décollement du levier d'ancrage de la came. 

e Emmancher complètement la barre de torsion. 

e Remonter les amortisseurs, la barre stabilisatrice et 
vérifier la hauteur sous coque. 


REPOSE D'UNE BARRE DE TORSION ARRIÈRE 
A REGLAGE PAR CAME 


e Afin de donner une position correcte de levier d'ancrage 
lors de sa repose, il est nécessaire de serrer l'écrou (A) 
en bout de la tige de façon à obtenir la cote : X = 285 mm 
(voir figure). F 
Dans cette position, engager la barre de torsion au tra- 

vers du palier. Avant remontage, enduire les cannelures de r%] 
la barre de graisse au bisulfure de molybdène. 

e Positionner le levier, celui-ci doit venir en contact sur 
la came à zéro. Le levier étant positionné correctement, = 
engager la barre de torsion dans celui-ci en laissant envi- 
ron 10 mm de cannelures apparentes. 


Afin de réaliser le positionnement correct du levier 
d'ancrage, il peut être nécessaire de présenter plusieurs 


fois la barre en début d'engagement dans le levier en la 4 
décalant entre chaque présentation d'un ou plusieurs À 
crans. 


e Monter l'outil Sus. 392 (Facom T-104). 

Sur cet outil, monter une clé dynamométrique et vérifier 
que le Jevier d'ancrage décolle bien de la came:à zéro, à 
7,5 + 1 m.daN. 


Avant d'appliquer ce couple sur la barre de torsion, 

maintenir celle-ci en position à l’aide de la bride (Sus. 25 
repère D) (Facom T-104) (voir figure). 
e Vérifier le couple, le bras étant en position libre. Pour 
cela desserrer l’'écrou (A) amener l'entretoise par l'inter- 
médiaire de l’écrou (B) en contact avec le bras, ceci afin 
d'éliminer l'influence du «Flexibloc ». 
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e Régler le limiteur de freirage (voir chapitre « Freins », 
page 109) sur R 2105-2106. 


REGLAGE DES HAUTEURS SOUS CAISSE 


La mesure des hauteurs sous caisse se fait le véhicule 
étant vide et le réservoir plein. 
© Contrôler la préssion des pneumatiques. 
Barres à réglage par levier : 4 
® Mesurer ces hauteurs H 1 et H5 de l'axe des roues au 
sol, les hauteurs H2 et H4 des longerons (emplacement 
du cric) au sol. 
Barres à réglage par came 
e Mesurer : les hauteurs H 1 et H 4 de l'axe des roues au 
sol, les hauteurs H 2 et H 5 du longeron au sol dans l'axe 
des roues. 

Faire la différence : 
0H1—H2=H3. 
e H5—H 4 = H 6. 

Les différences H 3 et H 6 doivent être comprises entre 


les valeurs indiquées dans le tableau aux « Caractéristi-. 


ques Détaillées », page 19. F 
‘ La différence de hauteur entre droite et gauche doit être 
au maximum de 10 mm. 


NOTA. — A l'arrière, plus la différence est grande plus 
le véhicule est haut. A l'avant, plus la différence est grande 


- plus le véhicule est bas. 


La différence de hauteur entre droite et gauche doit être 
au maximum dé 10 mm. 
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Les couples de torsion appliqués aux barres d'un même 
train doivent être sensiblement les mêmes. 


DEPOSE ET REPOSE D'UN AMORTISSEUR AVANT 


e Mettre l'avant du véhicule sur chandelles. 
e Déposer la roue du côté intéressé. 
e A l’aide d’un cric relever le bras de suspension inférieur 
afin de le libérer de la contrainte de la barre de torsion. 
e Dévisser les deux écrous de fixation supérieure de 
l’amortisseur. 
e Déposer l'axe inférieur de l'amortisseur après avoir 
déposé la barre stabilisatrice. 
e Déposer l’amortisseur. 
© Procéder en sens inverse des opérations de démontage 
pour la repose. 

Ne jamais fixer un amortisseur à sa partie supérieure 
lorsqu'il est en complète extension. 
® Enduire l’axe de fixation inférieure de graisse « Hatmo ». 
e Serrer l'écrou à 3,75 m.daN. 
© Relever le bras inférieur pour que la tige de l’amortis- 
seur soit à mi-course. 
® Bloquer alors la fixation supérieure. 


DEPOSE D'UN AMORTISSEUR ARRIERE 


e Placer le véhicule sur chandelles, déposer la roue du 
côté intéressé. 

. Le bras étant pendant, donc l'amortisseur comprimé au 
maximum, passer un câble autour de l’amortisseur. 


Hauteurs sous caisse 


En haut: avec barres à réglage 


Mise en place du câble de maintien 
dans l’amortisseur comprimé pendant 
la repose 


par levier 


En bas: avec barres à réglage 
par came 


LR. "lo “M, 2 


e Engager l'agrafe (a) après avoir positionné le câble à, 
la partie inférieure (A) (voir figure) sur amortisseur de 
Carbon uniquement. 

e Engager la broche sur la partie (B) en accrochant de 
part et d'autre le câble de maintien. 

e Glisser l’attache vers la fixation inférieure de manière 
à tendre le câble. 

e Déposer l’axe de fixation supérieure ainsi que l’'écrou 
et le contre-écrou de la fixation inférieure. 

e Lever le bras de suspension à l’aide d'un cric. 

e Déposer l'amortisseur. 


REPOSE D'UN AMORTISSEUR ARRIERE 


e Comprimer l’amortisseur et mettre le câble de maintien 
de même façon qu’à la dépose ou se servir de l'outil livré 
avec l'amortisseur neuf. 

e Reposer l'amortisseur en opérant de même manière 
qu'à la dépose, monter l’axe supérieur préalablement grais- 
sé à la graisse « Hatmo ». 

Le blocage de l'axe supérieur doit être fait lorsque le 
bras/de suspension est en position mi-charge (distance 
outil T. AV 238-02 de compression du Train avant au 
longeron : 50 mm). 

D — D 1 = 15 mm (voir figure). 

Couple serrage : 5 m.daN + 0,5. 

Sur les véhicules mauvaises routes ou équipements 
spéciaux, toujours placer la coupelle dans le sens de 
l'effort le plus grand (voir montage A). 

Seuls les véhicules métropoles ont la coupelle placée 
de l'autre côté du support (voir montage B). 


A 


N 
N 
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Position de la coupelle d'appui des tampons caoutchouc 
d’amortisseur arrière 


DEPOSE DE LA BARRE ANTI-ROULIS (ANCIEN MODELE) 


e Dévisser les deux écrous de maintien du palier serti 
de la barre stabilisatrice, en bout du goujon épaulé. 


e Déposer les deux paliers et la barre anti-roulis. 
e Vérifier l'état des bagues caoutchouc (1) de palier. 


_ SUSPENSION — 


Tous types 


Fixation de la barre anti-roulis 
En haut : ancien modèle - En bas : nouveau modèle 


DEPOSE DE LA BARRE ANTI-ROULIS 
(NOUVEAU MODELE) 


e Reprendre les mêmes opérations que pour la barre 
anti-roulis ancien modèle. 


Position mi-charge du bras 
de suspension arrière 


REPOSE D'UNE ROULIS TOUS MODELES 


e Enduire les extrémités de la barre de graisse « Hatmo ». 
e Enduire légèrement de graisse « Spagraph » l'intérieur 
des bagues caoutchouc (1). 

e Procéder ensuite à la repose de la barre. 

e Serrer les écrous à 3,75 m.daN. 
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SUSPENSION AVANT ET ARRIERE 
AVEC REGLAGE PAR LEVIERS 


En haut: 1° montage - en bas: 2° montage 
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SUSPENSION AVANT ET ARRIERE 
AVEC REGLAGE PAR CAMES 
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ET FREINS 


MOYEUX 


ASE DEPOSE ET REPOSE D'UN MOYEU AVANT 


e Déposer la roue, l’écrou et la rondelle de fusée. 
” e Vérifier que le frein à main est desserré et remettre les 
L excentriques de frein à zéro. 
e Placer un extracteur (voir figure) et extraire l’ensemble 


X sa moyeu-tambour en serrant la vis E (outil T. Av. 235 et 

eo extracteur Rou. 379) pour Train avant à chasse de 7% 

=" 1 HI (outil T. AV 235 et extracteur Rou. 379 à fourche de 33 mm 

és au lieu de 20 pour Train avant à chasse de 13° et tam- 

bour de 200 mm) (outil T. AV 450 pour Train avant à 

chasse de 13° et tambour’ de @ 228,5 mm). 
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Pour la repose 


® Engager le moyeu avec le roulement extérieur et 


l'entretoise sur la fusée. 

e Bien emmancher l’ensemble moyeu-tambour {outil de 
serrage T. Av. 409). 

® Placer la rondelle et un écrou neuf de fusée. Le blo- 
quer à 12 m.daN. 

e Régler les mâchoires de frein. 


DEPOSE ET REPOSE 
D'UN MOYEU-TAMBOUR ARRIÈRE 


e Mettre le véhicule sur chandelles et déposer la roue. 
e Déposer le bouchon de réserve de graisse à l’aide d'un 
outil spécial de préférence (Facom T 44 A). 

® Retirer la goupille, dévisser l'écrou et retirer la ron- 
delle d'appui. 

e Remettre les excentriques de frein à zéro. 

e Extraire le tambour à l’aide d’un exiracteur. 

e Reposer le tambour en opérant en sens inverse de 
la dépose. 5 

e Régler les roulements (voir ci-dessous). : 

e Monter le bouchon de moyeu en l'ayant au préalable 
garni aux 3/4 de graisse à roulement. 

® Régler les freins (voir page 109). 


REMPLACEMENT DES ROULEMENTS 
D'UN MOYEU ARRIERE 


e Déposer le tambour arrière (voir chapitre ci-dessus). 
+ Mettre le manchon de l'outil spécial Rou. 407 sur la 
fusée. 


Vue en coupe d’un moyeu avant 
(à gauche) 


ERKK 
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Vue en coupe d’un moyeu arrière 
nouveau montage (à droite) 
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e Mettre en place les demi-coquilles côté collerette 
« épaisse » (roulements @ intérieur 22) ou « mince» (rou- 
jement. © intérieur 20 mm) et les maintenir assemblées 
avec la bague. 


e Extraire l'ensemble à l'aide d'un extracteur. 


Si nécessaire changer les cages des: roulements. (voir 
paragraphe suivant). 


e Vérifier l’état de la fusée puis mettre en place : 
1° montage, la rondelle de butée, le joint d'étanchéité et 
le roulement intérieur ; 2° montage, le roulement intérieur 
muni de son joint d'étanchéité. 


e A l'aide d'un manchon et de l'écrou de fusée, rentrer 
légèrement le roulement, retirer l’écrou puis mettre la 
rondelle de fusée et rentrer complètement le roulement. 


e Déposer l'outil. 


e Mettre une réserve de graisse entre les deux roule- 
ments puis remonter le tambour. 


e Régler le jeu axial des roulements (voir chapitre ci- 
dessous). 


e Régler les freins. 


REMPLACEMENT DES CAGES DE ROULEMENT 


e Exécuter cette opération à l'aide des outils Wilmonda 
VIR et TEN, s'appuyant sur l'intérieur du tambour ou à 
l'aide d'un jet de bronze. 


e Vérifier avant le remontage des cages, que celles-ci 
n’ont pas tourné dans le tambour. 


e S'assurer de la propreté des logements de cages et 
rentrer ces dernières soit à la presse, soit à l’aide d’un 
jet en bronze. 


e Garnir le roulement intérieur de graisse. 


REGLAGE DU JEU DES FOULEMENTS 
DE MOYEU ARRIERE 


® Serrer l'écrou de fusée à 3 m.daN, en ayant soin de 
tourner le tambour: 


e Desserrer ensuite l'écrou de fusée d'environ 1/16 de 
tour. 


e Monter un extracteur et agir sur la vis de manière à 
libérer le tambour. 


e Déposer l'extracteur et monter un support muni d'un 
comparateur sur un des goujons de fixation de roue. 


e Visser ou dévisser l'écrou et vérifier que le jeu axial 
soit compris entre 0,01 et 0,05 mm. 


e Vérifier que le tambour tourne librement. 


e Remettre la goupille et remonter le bouchon garni aux 
3/4 de graisse. 


e Régler les freins. 


REMPLACEMENT D'UN GOUJO 
DE FIXATION DE ROUE : 


e Déposer le tambour (arrière) ou le moyeu (avant). 
e Chasser et remplacer le goujon à la presse. 

e Reposer le tambour ou le moyeu. 

e Pour l'arrière : régler les roulements et lés freins. 


Dépose du tambour avant; les flèches indiquent les 3 vis 
de fixation 


FREINS 
DEPOSE D'UN TAMBOUR AVANT 


Mettre le véhicule sur chandelles. 

Desserrer le frein à main. 

Mettre les excentriques à zéro. 

Déposer les trois vis de fixation du tambour (figure). 


A l’aide de deux vis de 4 mm au pas de 100 (ou de 
6mm pour les véhicules avec tambour de (228,5 mm) 
extraire le tambour du moyeu. 


REMPLACEMENT DES GARNITURES DE FREINS AVANT 


e Déposer le tambour. 
e Placer la pince sur le récepteur. 


e Desserrer le frein à main, écarter les segments du 
tambour. 


® Dévisser et retirer les 3 vis de fixation du tambour. 


® Déposer le tambour en repérant sa position sur le 
moyeu. 


® Placer une pince sur le cylindre récepteur. 


— Déposer les cavaliers (2) de maintien des segments 
sur le flasque (voir figure). 

— Placer le protecteur de garniture. 

— Déposer le ressort (4) à l’aide de la pince. 

— Récupérer les segments et l’entretoise. 


e Opérer à l'inverse de la dépose pour le remontage. 
e Mettre la garniture la plus courte vers l'arrière. 
e Reposer le tambour. 


e Régler les segments en commençant toujours par la 
garniture comprimée (A) et terminer par la garniture (B). 


REMPLACEMENT DES GARNITURES 
DE FREINS ARRIERES 


e Mettre le véhicule sur chandelles. 
e Déposer le tambour arrière. 


e Mettre la pince sur le récepteur ainsi que le protecteur - 


de garniture. 
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Dépose des segments de freins avant 
Noter lutilisätion d’une pince maintenant les pistons du 
Cylindre récepteur pour éviter leur éjection accidentelle lors 
du remontage 


Dépose du tambour arrière au moyen de l’extracteur T. AV 235 


: e Décrocher les ressorts de rappel (1) et (2) au moyen de 
la pince (voir figure). 

® Déposer les agrafes de maintien (3) des segments sur 

. le flasque. 

| e Déposer les segments. 

e Remonter les freins en procédant en sens inverse des 

; opérations de dépose. 
e Mettre la garniture tendue (la plus courte) vers l'arrière. 
© Régler les garnitures de freins. 

: e Commencer toujours par la garniture comprimée. 

> e Régler le jeu des roulements. 


REMISE EN ETAT D'UN MAÏTRE-CYLINDRE 


e Vider le réservoir de compensation du liquide de frei- 
nage. 
e Débrancher les raccords rigides. 


— MOYEUX ET FREINS — 


RENAULT «4» 


Tous types 


Dépose des segments de freins arrière 


e Dévisser les écrous de fixation du maître-cylindre et le 
déposer. 

e Démonter le maître-cylindre. 

e Vérifier l’alésage du maître-cylindre, ce dernier ne doit 
comporter aucune trace de rayures ou d’ovalisation. 

®e Tremper les pièces neuves dans le liquide de frein et 
remonter successivement la soupape munie de son joint, 
le ressort, la coupelle primaire fond plat côté piston, le 
piston muni de la coupelle secondaire, la rondelle d'appui 
et le jonc d'arrêt, le bouchon et le réservoir munis de joints 
neufs. 


Attention. — Depuis février 1966 la coupelle secondaire 
sur le piston est à double étanchéité et elle ne peut pas 
se monter sur les pistons antérieurs. Monter alors l’en- 
semble nouveau piston et coupelle à double étanchéité. 
® Remonter le maître-cylindre en procédant en sens inver- 
se de la dépose. 

e Assurer l'étanchéité de la face d'appui du maître-cylin- 
dre sur la caisse par un cordon de mastic mou. 

e Régler la garde du maître-cylindre (5 mm) à la pédale 
soit 1 mm entre le piston et le poussoir. Purger le circuit 
de freinage. 


REGLAGE DE LA GARDE DU MAITRE-CYLINDRE 


e Agir sur la tige de poussée du maître-cylindre. 

® Dévisser le contre-écrou de blocage de la charge puis 
tourner la tige de poussée de manière à obtenir le jeu 
correct de la garde. Ce jeu doit être de 5 mm à la pédale. 


PRECAUTIONS A PRENDRE LORS DU REMPLACEMENT 
D'UN FLEXIBLE DE FREIN. 


Le positionnement des flexibles de freins avant doit se 
faire les roues pendantes. 
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Lei 


Frein avant Gauche 


Rotation à donner lors du montage des flexibles de frein Réglage du limiteur de freinage 
1. Contre-écrou - 2. Vis filetée de réglage 


2 e Présenter le flexible normalement devant la pâtte sup- Ù ; ä 
port. ni \ = A 

> e Tourner l'embout dans le sens des flèches (voir figure) À il à SA ANS ia 

4 de 1 cran minimum à 2 crans maximum. GES "M Le ®) Ë | \l + 


e Mettre un joint cuivre neuf côté récepteur. 


D. :! 


REMPLACEMENT DU REPARTITEUR 
OU DU LIMITEUR DE FREINAGE 


NOTA. — Le répartiteur de freinage n'est pas réparable. 
En cas de fuite ou de mauvais fonctionnement, le rempla- 
cer. 

e Obturer le réservoir de compensation. Réglage des segments avant et arrière 
e Déposer la tôle de protection. 
e Débrancher les raccords rigides sur le répartiteur. 


e Dévisser les deux boulons de fixation du répartiteur et e Ecarter au maximum les segments du tambour. 

le déposer. e Faire tourner la roue dans le sens « marche avant », 
1x e Procéder à la repose du répartiteur neuf en opérant à s'assurer qu'elle tourne librement.” 
, l'inverse de la dépose. e Pour rapprocher le segment du tambour, tourner pro- 


gressivement le carré sens indiqué par la flèche jusqu'à 

ce que le segment « lèche » le tambour (voir photo). 

e Donner quelques coups de frein pour que le segment 

prenne sa place. 

e Ensuite tourner légèrement le carré en sens inverse 

jusqu'à ce que la roue tourne librement. ; 

CONTROLE ET REGLAGE DU LIMITEUR DE FREINAGE e Faire tourner la roue dans le sens « marche arrière » 

(sur R2105 et 2106) et exécuter les mêmes opérations sur le carré. Pour appro- 
cher le segment tendu du tambour tourner dans le sens 


e Purger le circuit de freinage. 
e Régler la pression de coupure du limiteur (voir ci-des- 
sous). 


Le contrôle du limiteur doit être effectué le véhicule de la flèche. 
étant au sol, le réservoir d'essence plein et le conducteur 
à bord. REGLAGE DU FREIN A MAIN 
e Brancher à la place d'une vis de purge d'un cylindre de ss : 
frein arrière le manomètre de contrôle. e Desserrer le frein à main. 


e Purger le manomètre de contrôle. 
à e Vérifier la pression de coupure, elle doit être conforme. 
aux valeurs indiquées aux « Caractéristiques Détaillées » 
(page 20). 
e Débloquer le contre-écrou (1) (voir figure). 
e Visser ou dévisser la vis (2) de la tige filetée, puis 
contrôler la pression. : 
e Secouer le véhicule. 
e Bloquer le contre-écrou (1) si la pression n'a pas variée. 


REGLAGE DES FREINS 


Il consiste à approcher chaque segment du tambour 


[A 


SE (donc deux fois-par roue). Toujours commencer par régler 
le segment comprimé (repères A et C sur figure) en agis- 
= _ sant sur le carré situé vers l'avant du véhicule. Réglage du frein à main 1°" montage 
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Réglage du frein à main 2: montage 


Dans le cas d'un léger rattrapage opérer sur la chape 
(1) premier montage ou,sur les trous de la tige de com- 
mande (A) du deuxième montage. 

Si le rattrapage est insuffisant, opérer ainsi : 

Débrancher la chape (1) ou la tige (A) et agir sur l'axe 
du cavalier (8). 

Terminer en agissant sur la chape (1) ou la tige (A). 

Reposer l'axe ou la tringle et regoupiller. 


PURGE DU CIRCUIT HYDRAULIQUE 


Vérifier la garde à la pédale et le niveau du liquide dans 
le réservoir d'alimentation. 


Purger chaque cylindre de roue en commençant par le 
plus éloigné du maïtre-cylindre, c'est-à-dire arrière droit 
puis arrière gauche, avant droit puis avant gauche. 


© ÉQUIPEMENT 


DEPOSE ET REPOSE DU DEMARREUR 
Modèles 1962 à 1964. 


e Débrancher la batterie. 

e Débrancher le câble d'alimentation, la tirette ou le fil 
d'alimentation du solenoïde. 

e Débrancher la biellette de l'accélérateur. 

e Caler le moteur et déposer le support moteur. 

e Déposer les deux vis de fixation du démarreur. 

e Sortir le démarreur par l'arrière. 


REPOSE 
Opérer en sens inverse de la dépose. 


Attention. — Le support moteur est différent selon le 
type de démarreur à tirette ou à solenoïde. 


Purge des freins 


Plonger l'extrémité du tube de purge dans un récipient 
transparent contenant un peu de liquide de frein. Desser- 
rer la vis de purge d'un quart de tour et manœuvrer la 
pédale lentement et à fond jusqu'à disparition complète 
des bulles d'air à l'orifice du tube de purge. Serrer la vis 
de purge: et remettre le capuchon en place. Pendant et 
après la purge compléter le niveau du réservoir avec du 
liquide pour freins répondant aux inscriptions portées sur 
le bouchon du réservoir du maître-cylindre. 


Ne réutiilser le liquide de purge que s’il est parfaitement 
propre et filtré. 


Régler les freins. 


Attention. — Ne pas effectuer la purge roues arrières 
pendantes. 


ÉLECTRIQUE 


A partir des modèles 1965. 


e Débrancher le câble d'alimentation démarreur et sole- 
noïde. 


Déposer les boulons du flector. 

Déposer le collier du tube d'échappement. 
Débloquer le collier côté passage de roue. 

Tourner le tube d'échappement. 

Caler le moteur et déposer le support moteur. 
Déposer les deux boulons de fixation du démarreur. 
Sortir le démarreur par l'avant. 


REPOSE 


Opérer en sens inverse de la dépose. 
Au rémontage du flector, bien positionner le volant. 
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+ re — EQUIPEMENT ELECTRIQUE — 


DYNAMO 


En haut: Ducellier - en bas : Paris-Rhône 


08 54 937 900 


A 
_n à 
\ rm ll) 54 947 100 


\ \ 


08 53 630 100 
08 54 593 900 — 
08 53 636 800 


à 08 54 760 600 
08 54 938 100 
08 54 761 200 
08 54 937 600 


08 54 760 500 


77 01 001 456 


07 06 169 700 


(17 40x12) 07 70 620 340 
{17x40x12) 07 70 620 320 


2 : 
71 01 Qer'4s7; 
\ 

D 


La 


< NET 
77 01 001 450 


71 01 001 454 
17 01 001 451 


2) 
pas 17 01 001 455 


\ 
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08 54 761 400 —— 


10 81 201 646 


08 54 593 600 


08 54 761 500 
08 54 761 600 


8548613 


80 80 100 642 


8702935 


LPS AE 8549147 


D ————— 8548608 
c AS 
> 8547011 


8548607 


08 55 510 900 


8547012 
8547013 
8548611 
8548606 


8548612 


8548605 


10 81 301 652 


8547007 


— ÉQUIPEMENT ÉLECTRIQUE — 


En cas de démontage du démarreur, régler le lanceur 
suivant les cotes données aux « Caractéristiques Détail- 
lées ». 


DEPOSE ET REPOSE DE LA DYNAMO 


e Débrancher les fils électriques. 


e Déposer le boulon qui sert au réglage de la tension de 
la courroie (voir photo). 


Débloquer l’écrou du tendeur de courroie de pompe à 
eau. 


Déposer les trois boulons de fixation de ce tendeur. 
Eloigner la dynamo du bloc moteur. 
Déposer le boulon de fixation de la dynamo. 


Sortir la dynamo. 
Pour la repose opérer en sens inverse. 


REGLAGE DE LA COURROIE DE DYNAMO 


e Desserrer le boulon inférieur de fixation de la dynamo. 


e Desserrer le boulon de fixation supérieur de la dynamo 
et l’'écrou de fixation de la glissière sur la pompe à eau. 
e Faire pivoter la dynamo vers le bas pour obtenir la 
tension correcte de la courroie. 
e Bloquer les trois écrous. 
On peut mesurer la tension de la courroie de deux 
façons : 
— Tracer deux repères sur la courroie, distants de 100 mm 
et tendre pour amener la distance à 103 mm. 
— Tendre de telle façon que la courroie fléchisse de 6 à 
7 mm quand on appuie avec le pouce. 


VERIFICATION DE LA DYNAMO SUR LA VOITURE 
(voir figure) 


e Débrancher les fils de dynamo. 
e Relier avec un fil les bornes DYN. et EXC. et brancher 
un voltmètre ou à défaut une lampe témoin de 12 volts 
entre la borne EXC. et la masse. 


Essai de dynamo sur véhicule 


RENAULT «4» 
Tous types 

e Faire tourner le moteur aux environs de 1.000 tr/mn 

(pas plus). Si l'aiguille du voltmètre dévie ou si la lampe 

s'allume, la dynamo débite. 


NOTA. — Cet essai ne peut garantir une charge 
normale de la batterie et doit être complété par le 


passage au banc de la dynamo accouplée avec son 
régulateur si une défectuosité de la recharge de la 
batterie est constatée. 


DESAMORÇAGE DE LA DYNAMO 


Après remontage il est possible que la dynamo soit 
désamorcée. Pour la réamorcer, il suffit de connecter 
pendant quelques instants le pôle négatif d’une batterie à 
la masse de la dynamo et le pôle positif à la borne EXC. 


BALAIS DE DYNAMO 


En cas de remplacement des balais, il est nécessaire 
de procéder à leur rodage. 

Pour cela, monter les balais sur la carcasse, avec leurs 
ressorts et, à l’aide d’un rodoir en bois entouré de toile 
émeri de diamètre égal à celui du collecteur, roder les 
portées des balais en tournant le rodoir en sens inverse 
de la rotation normale de l’induit. 


DEPOSE DES OPTIQUES DE PHARE 


Modèles avant 1968 et fourgonnette. 


e Déposer l’enjoliveur. 
e Soulever la languette (1) et sortir l'optique. 
e Débrancher le connecteur. 


En cas de changement du connecteur, changer les 
clips. 


A partir des modèles 1968. 


e Déposer la calandre. 
e Soulever la languette (1) et sortir l'optique. 


e Débrancher le connecteur. 
En cas de changement du connecteur, changer les clips. 


REGLAGE DES PROJECTEURS 


Les projecteurs sont munis d’un levier (2) permettant la 
correction des feux de croisement, suivant la charge du 
véhicule (voir figure). 

En position À le faisceau code est abaissé (position 
véhicule chargé à l'arrière) et en position B le faisceau 
code est relevé (position véhicule avec deux personnes 
à l'avant sans bagages). 

e Pour le réglage des projecteurs placer le. levier sur la 
position B et utiliser le Régloscope Cibié ou le Réglolux 
SEV-Marchal. 

e Régler d'abord les feux de route (phares) en agissant 
sur la vis (3) pour le réglage en hauteur et sur la vis (4) 
pour le réglage en direction. 


e Corriger à la demande pour le réglage des feux de 
croisement. 


— 113 — 


Projecteur. 1. Languette d’accrochage du bloc optique. 2. 
Levier de correction de l’angle de site en fonction de la 


charge : A. position du levier pour véhicule à pleine charge - 
B. position normale - 3. Vis de réglage en hauteur - 4. Vis 
de réglage en. direction 


LEGENDE SCHEMA DE CABLAGE DES MODELES 1962 ET 1963 


Fils b 5 Diamètre des 
Câblage Couleur des manchons ils branchés nnlicietre 


et des fils 


A) 
& 
D 


mm 


25/10 
20/10 
20/10 
16/10 
16/10 
16/10 
16/10 
16/10 
16/10 
16/10 
16/10 
Rouge 12/10 
Rouge 16/10 
Rouge 12/10 
Rose 12/10 
Noir 12/10 
Noir c 12/10 
Noir 12/10 
Violet © 12/10 
Marron 12/10 
Marron 12/10 
Jaune 12/10 
Filf rouge : 9/10 
Filf rouge ù 9/10 
Violet 9/10 
Marron 9/10 
Rouge 9/10 
Bleu : 9/10 
Violet 9/10 


Violet fil gris 12/10 
Marron fil gris 12/10 
Rose 12/10 
Fil saumon 12/10 
Fil saumon 12/10 
Jaune 12/10 
Jaune 9/10 
Fil jaune j 12/10 
Fil rouge 9/10 
Fil rouge 9/10 
Fil rouge 9/10 


Blanc : 25/10 
Bleu 25/10 
Vert 12/10 


Bleu ; 12/10 
Vert 12/10 


— E 60/10 
= 60/10 


Blanc 20/10 
Rouge 20/10 
Aluminium ] 25/10 
Marron 5 12/10 
Violet 9/10 
Fil noir . ] 12/10 


Blanc-Bleu 
Vert 
Rose 

Fil bleu 
Fil bleu 
Fil rouge 
Fil rouge 
Violet 
Blanc 
Rouge 
Bleu 
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SCHÉMA DE CABLAGE DES MODÈLES 1962 ET 1963 
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Câblage 


Fils 
seuls 


No des fils 
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— EQUIPEMENT ELECTRIQUE — 


Couleur des manchons 


et des fils 


Blanc bleu fil noir 
Vert fil gris 
Rose fil beige 
Fil bleu 

Fil bleu 

Fil rouge 

Fil rouge 

Violet fil rouge 
Blanc fil blanc 
Rouge fil rouge 
Bleu fil bleu. 
Rouge fil rouge 
Rouge fil gris 
Marron fil gris 
Violet fil gris 
Marron fil gris 
Marron fil vert 
Jaune fil rouge 
Jaune fil blanc 
Violet fil noir 
Marron fil noir 
Rouge fil bleu 
Bleu fil blanc 


à 


———— ms | 


Violet fil gris 
Marron fil gris 
Rose fil saumon 
Fil saumon 

Fil saumon 
Jaune fil jaune 
Jaune fil blanc 
Fil jaune 

Fil rouge 

Fil rouge 

Bleu fil blanc 
Violet fil blanc 


Blanc fil noir 
Bleu fil noir 
Vert fil vert 


Bleu fil gris 
Vert fil vert 


Blanc fil noir 
Rouge fil noir 
Aluminium fil noir 
Noir fil gris 
Violet fil blanc 
Fil noir 


REPERTOIRE DES FILS - MODELES 1964 - 1965 - 1966 


Fils branchés 


[ee] 
Le») 


D O GI N — ND — = 


Diamètre des 


conducteurs 
mm Gage No 
25/10 10 
20/10 12 
20/10 12 
16/10 14 
16/10 14 
16/10 14 
16/10 ° 14 
16/10 14 
16/10 14 
16/10 14 
16/10 14 
16/10 14 
12/10 16 
12/10 16 
12/10 16 
12/10 16 
12/10 16 
9/10 19 
9/10 19 
9/10 19 
9/10 19 
9/10 19 
9/10 19 
12/10 16 
12/10 16 
12/10 16 
12/10 16 
12/10 16 
12/10 16 
9/10 19 
12/10 16 
9/10 19 
9/10 19 
9/10 19 
9/10 19 
25/10 10 
25/10 16 
12/10 16 
12/10 16 
12/10 16 
60/10 
60/10 
25/10 10 
20/10 12 
25/10 10 
12/10 16 
9/10 19 
16 


| 
TN 


qu BD 


D 


13 


LANT 4.24 

PHARES mom 2 

CODES = 
AVERT. URB. 

AVERT. ROUTE 


COMM. CENTR. 

CLIGN. 4. DT. 

CLIGN. 4. Gche 

TEMOIN  CLIGN. == 2 7 


51 
45 
CLIGN. AR. Gche == 40 
CLIGN. AR. DTmmems 4 | 


mn À rs ere | | Répertoire des fils à partir des modèles 1967 


Diamètre des 


Fils branchés 


Câblage No des Couleur des manchons conducteurs 
g Fils et des fils de à mm Gage No 
1 Cristal fil blanc 20 36 25/10 10 
2 Fil gris 37 î 20/10 12 
\ 3 Cristal fil beige 37 4 20/10 12 
4 Fil bleu 7. Î 16/10 14 
5 Fil bleu 7 2 16/10 14 
6 Fil rouge 7 1 16/10 14 
7 Fil rouge 7 2 16/10 14 
9 Cristal fil blanc 37 6 16/10 14 
PES AN 10 Fil rouge 41 8 16/10 14 
Lier É 11 Fil bleu 21 45 16/10 14 
£ : A 13 Fil rouge 41 21 16/10 14 
or 14 Fil gris 21 16 12/10 16 
ee. 16 Fil gris 13 43 12/10 16 
x 19 Fil gris 45 3 12/10 16 
: 20 Fil vert 45 4 12/10 16 
= 21 Fil vert 14 43 12/10 16 
23 Fil rouge 37 3 9/10 19 
MR 24 Fil blanc 97 4 9/10 19 
Re 25 Fil noir 49 17 9/10 19 
Ro 26 Fil noir 49 18 9/10 19 
DL. 27 Fil saumon 21 41 9/10 19 
28 Bleu fil bleu 20 42 9/10 19 
Le ‘40 Fil gris 25 29 12710 16 
EUR 41 Fil vert 45 31 12/10 16 
Ê 42 Fil saumon 16 28 12/10 16 
Le 43 Fil saumon 3 28 29 12/10 16 
#3 44 Fil saumon 28 31 12/10 16 . 
ES 45 Fil jaune 37 28 12/10 16 
É ES B 46 Fil blanc 37 40 9/10 19 
= 47 Fil jaune 28 30 12/10 16 
É- 48 Fil rouge 28 29 9/19 19 
49 Fil rouge 30 31 9/10 19 
50 Cristal fil bleu 36 25 9/10 19 
51 - Fil blanc 22 39 9/10 19 
PRESS 60 Cristal fil blanc 15 20 25/10 10 
| C 61 Cristal fil noir 12 20 25/10 10 
= 63 Cristal fil vert 20 412 12/10 16 
k 66 Cristal fil gris 47 23 12/10 16 
67 Fil vert 47 23 12/10 16 
D 80 Cristal fil saumon 36 47 12/10 16 
81 Fil bleu 47 49 9/10 19 
e 82 Fil rouge 41 48 16/10 14 
À E 68 1522 10 60/10 
F 69 15 Masse 60/10 
< 70 Blanc fil noir RE de 06 25/10 10 
71 Rouge fil noir 26 41 20/10 12 
N Fils 72 Cristal fil noir 26 10 25/10 10 
seuls 73 Fil noir gainé 48 33 12/10 16 
74 Fil lanc gainé 22 27 9/10 19 
| 75 Fil noir gainé 30 32 12/10 16 


| - RÉPERTOIRE DES ORGANES 


PARA 
poor 
h 


{r 
| 
Î 


An 


1 - Phare gauche. 

2 - Phare droit. 

3-Feux de position et clignotant 
avant gauche. 

4- Feux de position et clignotant 
avant droit. 

5 - Avertisseur urbain. 

6 - Avertisseur de route. 

7 - Epissures sur câblage avant. 

8 - Bobine. 

9 - Starter électrique. 

10 - Démarreur. 

11 - Bougies. 

12 - Dynamo. 

13 - Mano-contact. 

14 - Thermo-contact. 

15 - Batterie. 

16 - Contacteur de stop. 


AJ - Faisceau avant. 
B/ - Faisceau. arrière. 


17 - Feux de stationnedent gauche. 

18 - Feux de stationnement droit. 

19 - Epissure sur circuit mano-contact 
et starter électrique. 

20 - Régulateur. 

21 - Centrale clignotante. 

22 - Clips de raccordement sur circuit 
jauge à essence. 

23 - Essuie-vitre. 

24 - Tableau de bord. 

25 - Plafonnier. 

26 - Contacteur d'allumage, 
ge. 

27 - Jauge à essence. 

28 - Epissures sur câblage arrière. 

29 - Feux arrière gauche. 

30 - Clips de raccordement sur ali- 
mentation plaque de police. 

31 - Feux arrière droit. 


démarra- 


I! - REPERTOIRE DES FAISCEAUX 


C/ - Circuit charge. 
D/ - Câglage essuie-vitre. 


32 - Eclaireur de plaque de police. 

33 - Climatiseur. 

36 - Plaque raccord tableau. 

37 - Avercod. 

38 - Bloc commande : feux de sta- 
tionnement, témoin d'huile. 

39 - Jauge à essence. 

40 - Eclairage tableau. 

41 - Plaque raccord tableau. 


-42 - Témoin de charge. 


43 - Témoin d'eau. 

44 - Bloc commande : 
suie-vitre. 

45 - Covir. 

46 - Témoin clignotant. 

47 - Contacteur essuie-vitre. 

48 - Contacteur chauffage. 

49 - Contacteur feux de stationnement. 


chauffage, es- 


E/ - Câble positif de batterie. 
F/ - Câble négatif de batterie 


SCHÉMA DE CABLAGE DEPUIS LE MODÈLE 1967 
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si vous aimez votre voiture, 
offrez-lui les plus beaux bijoux. 


Bosch est orfèvre en la matière! autrement qu'en vous faisant ‘le coup de la panne”! 
Ses parures étincelantes brillent de mille feux... Bosch équipements automobiles: bougies, 
Et les voitures en sont toutes folles ! projecteurs à iode, perce-brouillard et longue portée, 
Si vous aimez la vôtre, offrez-lui des bijoux batteries, alternateurs, essuie-glaces.. 
signés Bosch. Ils feront battre son coeur plus vite. Robert Bosch (France) S.A. 32 avenue Michelet 
et elle vous rendra votre amour 93-Saint-Ouen. 


MASIUS 


EVOLUTION DE LA CONSTRUCTION 
Me DES 
RENAULT ‘4 ” 1970-1971 


Les pages qui suivent ne traitent que des modifications apportées aux 
Renault «4» depuis la parution de notre première Etude, les autres éléments 
restant semblables à ceux des normales. à 

En ce qui concerne les caractéristiques, réglages et conseils pratiques inchangés 
de la Renault « 4», se reporter aux chapitres correspondant de notre première 
Etude 


© MOTEUR : 


VILEBREQUIN 


Pour coussinets 
> Alu - Etain 
— = Non galetés Galetés 


LS : Tourillon n° 1 Cylindrique Cylindrique 
: ; Tourillon n° 2 Cylindrique Cylindrique 
Tourillon n° 3 Cylindrique Cylindrique 


RECTIFICATION DES TOURILLONS 


CARTER Il est possible de monter dans un ancien 


CYLINDRES 
S : corps de pompe le ressort de longueur 
Coussinets « Alu - Etain» Le Sr eUIAOIÉS rs jee embeee 38,55 mm en remplacement de celui de 
£ s 2 pour le montage d'un filtre à huile par 29,5 mm. 
Les Ne ee He addition d'un mamelon de fixation de 
Diamètre de rectification : 48 mm de jongueur. 


39,75 mm — DE 
: GRAISSAGE ALLUMAGE 
Coussinets « Régule » POMPE A HUILE 


A partir du modèle 1971, l'équipement 


Les touriilons ne sont pas galetés. Le corps de pompe à huile est équipé électrique passe en 12 volts. 


Diamètres de rectification : depuis novembre 1970 d'un bouchon de . 
39,75 mm clapet de. décharge vissé et d'un ressort : : 
— 0,009 de longueur 38,5 mm en remplacement BOBINE D'ALLUMAGE 
39,50 mm du Font serti et du ressort de lon- ; 
_E gueur 29,5 mm. à er 
sos LES ARS Le blocage du bouchon est assuré par De marque SEV-Marchal 12 V type 
matage de la collerette dans la fente du 91 685. 
corps de poiripe. De marque Ducellier 12 V type 3920. 


Coussinets 


Coüssinets « Régule » 


D me eus = | Bleus» «| Pemes 
AE A : Rainure et trou Rainure et trou Rainure et trou 
Côté chapeaux de paliers Rainure tree Le | Fame 


… Coussinets « Alu - étain» 


EN 2 : Rainure et trou : Rainure et trou Rainure et trou 
Côté carter-cylindres diamètre 3 mm diamètre 3 mm diamètre 5 mm 
N : Rainure et trou 
Côté chapeaux de paliers Rainure amet ain : 


@ EMBRAYAGE 


Depuis novembre 1970, les boîtes de 
vitesses à 4 rapports du type 334 à butée 
à billes guidée reçoivent un nouveau joint 
(A) d'étanchéité d'arbre d'embrayage. Ceci 
a entraîné la modification de la longueur 
(L) de la portée du joint 21 mm au lieu de 
17,5 mm (voir figure). 

Ce nouveau joint ne peut être monté 
qu'avec l'arbre d'embrayage dont la lon- 
gueur de la portée du joint est de 21 mm. 


Coupe du joint d'étanchéité de l'arbre d'em- 
brayage 


\ 


© BOITE-PONT 


REMPLACEMENT DU MOYEU DE SYNCHRO 
DE 2:-3° (depuis novembre 1970) 


Cette opération nécessite l'emploi d'un 
four électrique donnant une température 
de 200° C. 


® Enlever le jonc d'arrêt de maintien de 
moyeu de 2°-3°. 


® Chasser le moyeu à l'aide d'une presse 
en prenant appui sur le pignon de 2°, ne 
pas le dégager de plus de 5 mm, le 
pignon venant alors en butée sur l'autre 
jonc d'arrêt de maintien du moyeu (voir 
figure). 
e Maintenir le dessous du moyeu sur la 
presse et l'extraire. 

Le moyeu ne sera pas réutilisé. 
@ Enlever là deuxième jonc d'arrêt de 
maintien du moyeu. 
© Déposer l'anneau du synchro de 2°. 
© Retirer le pignon de 2. 


Remarque. — Sur les couples coniques 
renforcés, prendre les précautions néces- 
saires pour ne pas laisser s'échapper les 
galets du roulement. Ne le démonter que 
dans le cas où il est détérioré. 


© Placer le moyeu dans un four électrique 
et porter sa température à 200°C. 


@ Monter, s'il y a lieu, le roulement sous 
la tête du pignon d'attaque à la presse. 


« 


Position des joncs d'arrêt du moyeu (voir 
flèches) Ë 


@ Placer le pignon de 2°, le ressort de 


synchro de façon à masquer les 3 -en-. 


coches. 
e Mettre sur la pignon d'attaque le pignon 
de 2° et son anneau, le circlip de maintien 
du moyeu de synchro d'une épaisseur de 
1 mm. 
e Placer le moyeu étant à sa température 
convenable sur le pignon d'attaque. 
@ L'emmancher à la presse jusqu'à ce 
qu'il vienne en butée sur son jonc d'arrêt. 
e Maintenir la presse en pression un 
certain temps de façon que le moyeu 
refroidisse (air comprimé) et relâcher la 
presse. 
e Choisir et mettre en place le deuxième 
jonc d'arrêt donnant le moins de jeu dans 
la gorge du pignon d'attaque. 

Epaisseurs : de 4 à 1,35 mm de 5/100° 
en 5/100°. 


APPARIEMENT PIGNON D'ATTAQUE- 
MOYEU DE SYNCHRO 


Le moyeu de la boîte de vitesses « 328» 
est différent de celui de la boîte « 334» 
par le diamètre extérieur : 

47,7 mm pour la boîte « 328»; 

46,5 mm pour la boîte « 334 ». 
e Mesurer la cote des cannelures du 
pignon d'attaque en utilisant deux piges 
de diamètre 2,032 mm et un palmer. 
Cette cote (C) du pignon doit être me- 
surée à l'emplacement du moyeu (voir 
figure). ; 


Mesure du moyeu 
e Fffectuer plusieurs mesures sur diffé- 
rentes cannelures et faire la moyenne. 


Couleur du 
moyeu 


Cote du pignon 

d'attaque 
27,774 mm | Noir-jaune 

Rouge-bleu 


Jusqu'à 
A partir de 27,775 mm 


PIGNON FOU DE 2° 


A partir de novembre 1970, les boîtes 
de vitesses 334 sont équipés d'un pignon 
fou de 2° avec collerette et d'un ressort 
de synchronisation avec becquet. 


C2] 
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© TRAIN AVANT 
TRANSMISSIONS 


Depuis avril 1970, les valeurs du train 
zwznt ont été modifiées. 

Respecter la qualité des vis de fixation 
supérieure des demi-trains. Celles-ci com- 
sortent sur leur tête la frappe « M 10 ». 


Ci-contre : Position du train avant avec l'outil 
4 TAV. 238-02 


Caractéristiques 


Calage de la direction (posi- 
siton basse) ............ . 


Position de blocage des cous- 


Le contrôle des bras supérieurs et infé- 
rieurs ainsi que des porte-fusée s'effectue 
à l'aide de gabarits spéciaux. 

Tolérance de jeu entre les touches 
de l'appareil et la pièce 0 à 1 mm : 


— bras supérieur : outil T.AV 461 
— bras intérieur : outil T.AV 462 
— porte-fusée : outil T.AV 463 


EXTRACTION D'UNE ROTULE INFERIEURE 
DE SUSPENSION 
(Sur fourgonnette seulement) 


Depuis le montage d'une écope sur les 
flasques de frein avant, il est nécessaire 
d'utiliser un nouvel extracteur pour l'ex- 
traction de la rotule inférieure de suspen- 
sion (T.AV 493). 


e S'assurer que le jeu entre la base de 
l'écope et la jante est de 5 à 6 mm: 


TRANSMISSION 


Depuis mai 1970, tous les joints côté 
roue BED sont équipés d'un protecteur 
caoutchouc et d'un manchon en tôle. 


INTERCHANGEABILITE DES TRANSMIS- 
SIONS 


Une transmission courte (angle de chas- 
se 7°) ne devra pas être montée sur 
un véhicule à train avant à chasse de 
{æ et inversement en ce qui concerne 
une transmission longue (angle de chasse 
13). 

Sur un même véhicule, il est possible 
& monter d'un côté une transmission à 
bre plein et joint « GI. Tripode >» quelle 
a= soit la transmission montée de l'autre 


cité 


sinets_élastiques_......... TRES 


Position du train avant 
avec l'outil T.Av. 238-02 (D) 
(voir figure) 


42 
maxi sur bonr de jantes 


MONTAGE D'UNE RONDELLE « ANTI-CRIS- 
SEMENTS » 


Une rondelie bronze (A) est intercalé 
entre la face d'appui de la chape percée 
du joint côté roue et la face du roulement 
afin d'éviter es crissements lors du dé- 
marrage. 

Cette modification a entraîné le montage 
d'un nouveau déflecteur d'une épaisseur 
plus forte (B) 4 mm au lieu de 3 mm (C) 
(voir figure). 

En réparation, ne monter en aucun cas la 
rondelle bronze (A) avec l'ancien déflec- 
teur‘; par contre, le montage d'un nouveau 
déflecteur entraîne le montage d'une ron- 
delle bronze. 

Dans certains montages, il est possible 
d'avoir des transmissions (angle de chas- 
se 13°) côté roue « Lobro» à 6 billes 
et côté boîte de vitesses «Bendix» à 
4 billes. 


Montage d'une rondelle anti-crissement (A) 


RENAULT « 4». 
1970/1971 


© DIRECTION 


Pas de modifications importantes, se 


reporter à notre première Etude. 


© TRAIN ARRIÈRE 


A partir d'avril 1970, montage de fusée 
avec emmanchement de diamètre 22 mm 
au lieu de 20 mm et consécutivement à 
ce montage, l'entraxe des trous de fixation 
du plateau de frein sur le bras passe au 
diamètre 59 mm au lieu de 57 mm. 


O SUSPENSION 


IDENTIFICATION DES BARRES 
DE TORSION 


Se référer uniquement par les emprein- 
tes pyramidales et non par les touches 
de peinture. 

Barre gauche avant ou arrière: 2 em- 
preintes. 

Barre droite avant ou arrière :.3 em- 
preintes. 


FIXATION DES AMORTISSEURS ARRIERE 


Fixation de l'œil inférieur (depuis novem- 
bre 1970) 

L'œil inférieur d'amortisseur est élargi 
à 32 mm au lieu de 26 mm. Ce montage 
entraîne la suppression des rondelles de 
compensation de largeur. 


Fixation de l'attache supérieure (depuis 
novembre 1970) 


Le diamètre (d) extérieur des coupelles 
d'amortisseurs a entraîné l'augmentation 
du diamètre (D) du trou de passage de 
l'amortisseur dans le support de train 
avant 16,5 mm au lieu de 15,7 mm. 

S'assurer lors du montage d'un nouvel 


amortisseur que les coupelles se centrent: 


librement dans le support du train avant. 


Ci-contre : Fixations 
supérieures de 
l'amortisseur avant. 


Légende du schéma électrique 12 Volts 
équipant les modèles 1971 


1. Clignotant et feu de position avant gauche - 
2. Projecteur gauche - 3. Avertisseur - 4. Pro- 
jecteur droit - 5. Clignotant et feu de position 


ee Répartiteur Limiteur 
Type de véhicule ou limiteur Côté droit Côté gauche 
SR fe 


R 2105 R. 2106 droit - 6. Epissure sur fils des codes - 7. 

À CAR Thermistance - 8. Allumeur - 9. Dynamo - 
+ 

tôlées 2ÉRPAE 10. Batterie - 11. Epissure sur fils des 


phares - 12. Démarreur - 13. Stop - 14. Boîte 
à fusibles - 15. Bobine - 16. Thermocontact - 
17. Régulateur - 18. Feu de stationnement 
gauche - 19. Centrale clignotante - 20. Essuie- 
vitre - 21. Climatiseur - 22. Feu de stationne- 


GE 
R. 2105 - R. 2106 Æ re 
ment droit .. 23. Contacteur d'essuie-vitre - 


© ÉQUIPEMENT ÉLECTRIQUE Fee ter NES 
Eclairage tableau - 30. Témoin de phare - 31. 


Jauge à essence - 32. Avercod - 33. Borne dE 


Depuis novembre 1970 (sur les modèles BATTERIE ; aire au A : se argus Aron au 
1971), l'équipement électrique passe en 12 ableau - 35. Covir - 36. Contacteur allumage- 
G : à TE démarrage -+ 39. Plafonnier - 40. Clip raccord 
volts au lieu de 6 volts précédemment. Nos + AUS pour jauge à essence - 41. Clips raccord 


Dilitée À pour plaque de police - 42. Réservoir - 43. 
Ro PSS de ne LR Feu arrière gauche - 44. Plaque de police - 


î 45. Feu arrière droit 
froids. 


REGULATEUR 


Répertoire des 
câbles 


A. Câblage avant D. Câblage charge 
B. Câblage arrière Q. Câble positif 
C. Câäblage tableau P. Câble négatif 


DEMARREUR 


Démarreur 12 volts de marque Ducellier ou Paris-Rhône. 


Pui Couple pignon) Intensité Diamètre du collecteur Longueur des balais 
uissance |: bloqué  bignon bloqué (en mm) (en mm) 

_ŒN | 500 À [ongne 335 
300 A — {origine 36,5 | mini 34 origine 14 


DYNAMO 


Pui Résistance Diamètre du collecteur Longueur des balais 
uissance inducteurs (en mm) (en mm) 

345 [200 w origine 22 

GG [20 w TA 7 [7 ohms  Jongnes6s [mm | orge 15 | mm 5 — 


Ducellier 


Paris-Rhône 


Contrôle de la dynamo au banc 


Ducellier 7346 1700 
:’_ Paris-Rhône G10C 35 [1900 | 132 | 2000 0,5 


Contrôle à 20° C 


Vitesse de : 1° operation 2° operation 
conjonction nd 
(t/mn) (volts) 


Tension de | Tension de | Courant de 
z conjonction | disjonction retour 
Fine de Uc en volts! Ud en volts (ampère) 


N (t/mn) 


8311 
Ducellier et 
8314 
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PARTICULARITÉS DES RENAULT ‘'4'° 1972 


(R. 1126 et 


MOTEUR 


Les Renault « 4 » à moteur 4 CV modèles 1972 vendues uni- 
quement en France sont équipées d'un nouveau moteur de 
782 cm3 de cylindrée ce qui a nécessité le changement de leur 
appellation. Leurs principales caractéristiques sont les sui- 
vantes : 

Renault « 4 » et « 4 Export » type R 1126 (au lieu de R 1120). 

Renault « 4 Fourgonnette » type R 2109 (au lieu de R 2105). 

Le moteur 4 CV est du type 839-06 (au lieu de 6890-02). 

Les fourgonnettes R 2106 gardent le moteur 5 CV R 800-01. 


Modèles des 


as À véhicules 
Caractéristiques générales du moteur R 1126 


IVPSEdUAMOTELTE Mr NA a Le 
CHINA RE Met ah us nc 
pÜISSanCem ISCAleR A mm 
Puissance à 4 700 tr/mn : 

SAR Re ren met 2e 


PE GTR DE Ur TR 5,1 m.daN 
ne NO de ea dE 4,9 m.daN 
A nt Le NS DR AU 660 + 15 tr/mn 


Les différences de ce moteur par rapport au précédent sont : 
CHEMISES-PISTONS 


Diamètre : 55,8 mm. 

Pour le montage des pistons utiliser la bague Mot 529 et pla- 
cer le piston lamage d'appui pour montage de l'axe (ou trou 
sur la jupe) côté distribution et repère sur tête de bielle côté 
opposé à l'arbre à cames. 


CARBURATEUR 


Le moteur 839-06 est équipé d'un carburateur Zenith 28 IF 
repère V 07-071 qui ne diffère du Zenith monté précédemment 
que par les réglages. 

Diffuseur : 20. 

Gicleur principal : 92. 

Ventilation : 70 x 70. 

Gicleur de ralenti : 35. 

Ajutage air ralenti : 120. 

Pointeau : 1,25 mm. 

Enrichisseur : 50. 

Ouverture positive du papillon des gaz : 0,75 mm. 

Réglage vis richesse air : 1 tour et demi. 


R. 2109) 


ALLUMAGE 


Courbe d'avance centrifuge 


L'allumeur a une courbe d'avance centrifuge type R 240 (voir 
figure). 

Angle de came : 57 + 2. 

Pourcentage Dwell : 63+2 %. 

Ecartement des contacts : 0,4 mm. 

Calage avance initiale : 0 + 1° ou 0 +2 mm. 


BOITE DE VITESSES 


La suppression de la noix de lancement a entraîné la modifi- 
cation de l'arbre primaire et du carter avant, les indices des 
nouvelles boîtes sont : 

Bonnes routes : 334-10 (au lieu de 334-04). 

Mauvaises routes et équipements spéciaux : 334-11 (au lieu 
de 334-05). 


DIRECTION 


La démultiplication de la direction est de 20 à 1 (au lieu de 
17,08 à 1). Pour certains équipements le montage d'une colonne 
de direction à cardan nécessite le montage d'un nouveau péda- 
lier et le remplacement du contacteur de stop en bout de 
maître-cylindre par un contacteur mécanique sur pédale de 
frein. 


Les organes suivants n'ont pas subi de modifications notables 
par rapport aux modèles précédents : EMBRAYAGE, TRAIN 
AVANT-TRANSMISSION, TRAIN ARRIÈRE, SUSPENSION, FREINS 
et EQUIPEMENT ELECTRIQUE. 


QUELQUES ESSAIS 


Ce qu'ils pensent des Renault ” 4° (4 & 5 cv - 3 & 4 vitesses) 


Voici le résumé de l'opinion de nos confrères ayant essayé 
la Renault « 4» dans les versions énumérées ci-dessus. 


Nous rappelons que sous le nom de chaque publication figure 
la date de parution de l'essai, puis l'adresse complète à laquelle 
on peut écrire pour obtenir — sauf épuisement — le texte complet. 


L'EQUIPE 
31 août 1961 
10, FAUBOURG MONTMARTRE, PARIS-10 


GRANDE-BRETAGNE (Gordon Wilkins) 
Elle devrait plaire aux femmes 


« Jamais depuis la Ford modèle T on 
n'avait vu un modèle aux aptitudes aussi 
diverses : berline, break, camionnette et 
voiture camping à la fois. Et quelle sus- 
pension ! En tournant un film pour la télé- 
vision, j'ai quitté la route et j'ai lancé la 
voiture à travers la brousse accompagné 
des gardians de Camargue en plein galop. 
Ensuite, pour essayer ses performances 
en montagne, j'ai fait près de 600 km 
dans les Cévennes et j'ai pu apprécier 
une bonne deuxième vitesse pour les 
montées et des freins efficaces dans les 
descentes. 

J'ai remarqué qu'à l'encontre de ce 
que pensent les hommes, les femmes ne 
veulent pas toujours une voiture élégante, 
aux lignes basses et racées, mais une 
voiture robuste, qui n'a pas besoin d'en- 
tretien et qui est facile d'accès, surtout 
quand elles ont des enfants. On peut 
donc supposer que ce seront surtout les 
femmes qui commanderont la R4 comme 
deuxième voiture familiale, à la seule 
condition qu'elles ne trouvent pas la di- 
rection trop lourde. 

Pour les territoires d'outre-mer — en 
Australie et en Afrique — sa suspension 
étonnante et la facilité d'entretien et de 
réparation doivent lui assurer un beau 
Succès. » 


ITALIE (Comte G. Lurani) 
Plus pratique qu’élégante 


Pour bien juger la Renault R4, il faut 
avant tout connaître les buts que la Régie 
s'est fixés en décidant la construction du 
nouveau modèle. De toute évidence, il 
ne s'agit pas d'une voiture destinée à 
une clientèle recherchant l'élégance et les 
performances, mais d'un véhicule utilitai- 
re à 100 % destiné à l'automobiliste dé- 
butant qui emploie son automobile comme 
n'importe quel appareil d'usage courant. 
On a simplifié les choses au maximum, 
on a même éliminé le souci de remplir 
le radiateur de refroidissement, tout en 
se payant le «luxe» d’un moteur quatre 
cylindres refroidi par liquide 1! Mais la R4 
doit être jugée davantage sur ses carac- 
téristiques et sur ses performances que 
sur sa ligne. 


Or, ce que souhaite avant tout le client 
type de la R4, c'est une voiture solide, 
d'une grande simplicité, à l'intérieur spa- 
cieux, dotée d'une suspension souple et 
ferme en même temps, ainsi que d'un 
moteur assez puissant pour permettre 
l'emploi du véhicule dans les conditions 
de terrain (plus que de route) les plus 
variables et les, plus difficiles. Enfin, une 
voiture qui élimine la nécessité du garage. 

Eh bien! on peut dire que la R4 rem- 
plit toutes ces conditions, et on peut lui 
prédire un succès complet. 


L’EQUIPE 
29 août 1961 


RENAULT 4 CV, 3 VITESSES 


« J'ai parlé de services multiples. 
Cette voiture sans nom m'est en effet 
apparue, après deux journées de contact 
étroit, trois cents kilomètres paroourus 
soit au volant, soit en passager, comme 
une idéale « bonne à tout faire ». Qu'on 
en juge : 

Voiture de ville, elle est courte (moins 
de 4 m); son rayon de braquage, excep- 
tionnel pour une traction avant, permet 
de la parquer aisément. é 

Voiture de campagne, elle est dotée 
d'une suspension stupéfiante et d'une 
garde au sol considérable et réglable 
(5 positions prévues) qui lui permettent 
d'emprunter allègrement et sans ralentir 
les pires chemins creux. On doit ajouter 
que le parcours tous terrains choisi par 
Renault en pleine garrigue, avec fran- 
chissements de lits de torrents pavés 
d'énormes cailloux, de trous béants et de 
bosses impressionnantes, de grimpettes 
terribles et de virages acrobatiques eût 
été infranchissable par tout autre véhicu- 
le, jeep excepté | C'est contraint et forcé 
parce qu'il fallait «voir» que j'ai piloté 
une 4L sur ce parcours démoniaque. 
J'avais peur et je souffrais pour elle. 
qui s'est jouée des obstacles | 

Conclusion, la 3/4 est, aussi, la voiture 
du désert — elle a été longuement 
éprouvée au Sahara — et des pays sans 
routes, la voiture tous terrains par excel- 
lence, ce qui ouvre aux services com- 
merciaux de la Régie des perspectives 
réjouissantes. 

Voiture de route, elle dispose d'un mo- 
teur assez puissant pour ne pas être 
vouée à tous les diables par les conduc- 
teurs d'engins plus puissants. Sa vitesse 
de pointe, 103-104 km/h réels, autorise 
les dépassements de camions sans dan- 
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ger, sa deuxième vitesse qui «monte » 
aux environs de 70 km/h permet de ne 
pas se trainer dans les côtes et en mon- 
tagne, et, dit-on, elle sera encore plus 
longue. Enfin, les ressources du moteur 
747 cm3, sont suffisantes pour passer 
vite, sans quitter la troisième de 30-40 
km/h à 100 km/h. 


AUTO-JOURNAL 


21 décembre 1967 - n° 444 
43, BOULEVARD BARBES PARIS-18: 


RENAULT 4 CV, 4 VITESSES 


« La vitesse maximale n'est guère 
modifiée, mais, cependant, la Renault 4 
a pris cette fois très rapidement son 
allure de pointe puisque, dès le deuxième 
tour de l'anneau de Montihéry nous avons 
tourné, le conducteur étant seul à bord, 
à 114,9 km/h. Avec quatre personnes à 
bord, la voiture était créditée de 113,2 
km/h. En tout état de cause, la Renault 4 
ne peut pas aller plus vite puisque, à 
cette allure, les ressorts de soupapes 
commencent déjà à s'affoler. À chaque 
banc d'essai, nous signalons ce défaut 
de la voiture, dans l'indifférence absolue 
du bureau d'études qui continue d'ignorer 
qu'à la moindre descente, la Renault 4 
perd de la lancée, puisque le conducteur 
est obligé de lever le pied's'il ne veut 
pas détériorer ses soupapes. De simples 
ressorts un peu plus durs, extrêmement 
faciles à adapter et ne coûtant pas un 
franc de plus, remédieraient à cet état de 
chose, mais rien n'est fait à cet égard. 

La nouvelle boîte de vitesse ne devrait 
pas dérouter les conducteurs habitués à 
l'ancienne, bien que la quatrième soit 
placée toute seule à l'extrême droite et 
qu'il faille forcer le levier pour l'atteindre. 
Bien entendu, il faut avant tout ne pas 
oublier la présence de cette quatrième et 
ne pas rester plus longtemps qu'il n'est 
strictement nécessaire en troisième. La 
synchronisation, y compris celle de la 
première, est satisfaisante et le levier 
coulissant avec sa nouvelle poignée ne 
pose aucun problème de maniement. 
L'échelonnement des quatre rapports nous 
a paru très bien adapté et nous saluons 
la disparition totale du trou entre l’an- 
cienne seconde et l'ancienne troisième 
que nous avions signalé chaque année 


- depuis le tout premier banc d'essai de la 


R4. La troisième est tout spécialement 
intéressante, puisqu'elle peut atteindre 
90 km/h au compteur et qu'elle permet de 
soutenir le régime en côte et d'effectuer 
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des dépassements rapides, donc en sécu- 
rité. Cette boîte est silencieuse, sauf la 
première qui, d'autre part, n'est pas tou- 
jours très facile à enclencher à l'arrêt. 
Avec la nouvelle boîte, il convient de 
faire très attention à l'usage de la troi- 
sième si l'on ne veut pas voir la consom- 
mation augmenter sensiblement. Quoiqu'il 
en soit, l'emploi de cette troisième, qui 
permet de meilleures performances, ne 
va pas sans une dépense légèrement 
supérieure. Sur notre habituel parcours, 
à 70 km/h de moyenne, nous avons noté 
cette fois 6,3 litres, alors que les R4 
descendaient souvent en dessous de 6 li- 
tres précédemment, et durant notre essai 
routier, parcouru à fond des possibilités 
de la voiture, dont la dernière étape 
presque entièrement sur autoroute, nous 
avons relevé 7,65 litres. Ce n'est nulle- 
ment catastrophique mais, s'approcher du 
8 litres, avec un tel modèle peut quand 
même être considéré comme un maxi- 
mum. Nous savons bien que d'une voi- 
ture à l'autre, suivant la marque du car- 


‘ burateur ou celle des pneumatiques, on 


peut enregistrer des différences sensi- 
bles. En roulant à fond, le réservoir de 
26 litres est donc tout juste suffisant. 
Aucun fait nouveau en tenue de route, 
si ce n'est que, dans bien des courbes, la 
nouvelle troisième permet à la voiture 
de virer en s'appuyant sur la puissance 
du moteur, là où elle passait avant dans 
des conditions acrobatiques. L'adhérence 
et la stabilité générale sont toujours très 
satisfaisantes pour les vitesses atteintes 
et la pluie reste à peu près sans effet 
sur le comportement. Cette fois encore, 
nous avons particulièrement apprécié la 
douceur de la direction et sa précision 
relative malgré une démultiplication assez 
grande, ce qui est sans doute justifié sur 
un modèle populaire. Le rayon de bra- 


quage est convenable et le maniement du : 


volant n'entraîne jamais aucune fatigue, 
même en montagne. Quel que soit l'état 
de la chaussée, la Renault 4 se conduit 
avec la plus grande facilité et on peut 
faire confiance à sa tenue de route. 

Les freins, qui ont bénéficié l'année 
dernière d'une légère augmentation de 
surface, sont, eux aussi, suffisants en 
usage normal, mais ils faiblissent légère- 
ment après une longue descente sinueuse 
et, en pleine charge, la pédale se durcit 
sensiblement. De même, on note quel- 
ques irrégularités à froid le matin et il 
semble qu'il n'aurait pas coûté bien cher 
à la Régie d'équiper cette voiture de 
disques à l'avant, ce qui serait un bel 
argument de vente suplémentaire. 

« …La visibilité vers l'avant souffre tou- 
jours de l’exiguité et surtout du manque 
de hauteur du pare-brise; en revanche, 
la climatisation est très complète et 
donne toute satisfaction » 

« Ses principaux atouts restent sa 
tenue de route, sa suspension, sa direc- 
tion et aussi ses performances, suffisan- 
tes pour une telle voiture. » 


L'AUTOMOBILE 


n° 245 - septembre 1966 


19, BOULEVARD DE LEVALLOIS 
92 - NEUILLY 


RENAULT 4 CV - 3 VITESSES 
DIRECTION 


Douce, précise, stable, exempte de tou- 
te réaction parasite, braquant court, voilà 


ce qu'est l'heureux mécanisme qui équipe 
la R4, lui conférant une maniabilité très 
appréciable sur route sinueuse et surtout 
en ville, qualité précieuse pour qui re- 
doute les manœuvres de parking. 


CONFORT 


Le confort de suspension, qui est bien 
l'élément numéro un du confort tout court, 
permet à la R4 de briller à ce chapitre 
d'un éclat que peuvent lui envier nombre 
de voitures plus prétentieuses et plus. 
chères. 

La permanence de contact des roues 
avec le sol évite tout rebond, toute per- 
cussion dans le siège, ce qui est fort 
agréable. 

La carrosserie enregistre bien sûr quel- 
ques mouvements. 

Sur route moyenne, la carrosserie se 
dandine lentement et sans brutalité au- 
tour de son axe longitudinal, sans créer 
le moindre chahut sur les passagers. 

Ce doux balancement de la caisse au- 
tour de la mécanique est d'autant plus 
inoffensif qu'il ne compromet jamais la 
stabilité de la direction. 

Il faut arriver sur des ondulations dé- 


calées, c'est-à-dire que l’une des roues 


passe dans un creux et l'autre dans une 
bosse, pour que ce mouvement de rou- 
lis laisse apparaître une certaine séche- 
resse dans sa phase de rappel. 

En bref, beaucoup d'excellentes choses, 
douceur et progressivité dans l'amortisse- 
ment notamment, pour la suspension de 
ce modèle. 


TENUE DE ROUTE 


Ici encore, la fidélité des roues dans 
leur mariage avec le plan sur lequel elles 
travaillent est un facteur précieux pour la 
tenue de route. 

Dérobade, sursaut, décrochement, sont 
autant de réactions que ce modèle ignore 
résolument. 

Avec la vitesse et la charge, la voiture 
s'incline parfois très fortement en virage, 
mais reste sur sa trajectoire avec une 
constance assez étonnante. Compte tenu 
de la vitesse possible avec ce modèle, 
il faut arriver véritablement en «kami- 
kaze » dans une épingle très fermée pour 
faire connaissance avec les premiers ef- 
fets du sous-virage. 

Conclusion de ce point : cette voiture 
peut pratiquement être mise entre toutes 
les mains sans présenter, ce qui est très 
rare, un risque particulier. 


FREINS 


En user, mais ne pas en abuser. L'effi- 
cacité est normale lorsqu'ils sont neufs 
et bien réglés, mais long kilométrage et 
mauvais traitements se traduisent assez 
facilement par une réduction de la cour- 
se à la pédale qu'il ne faut pas dédai- 
gner »… 

Visiblement conçue pour servir plus que 
pour séduire, la Renault 4 s'acquitte fort 
bien de cette mission essentielle qui est 
celle de la voiture populaire de très 
grande diffusion. 

Pratique, économique et même confor- 
table, vendue à un prix raisonnable, elle 
est fort bien armée et le chiffre de sa 
diffusion en atteste. 

Toutefois, cette notion du plus bas prix 
de revient, qui fait honneur aux commer- 
çants de la Régie, est devenue sur ce 
modèle une véritable religion du « moin- 
dre sou» et l'on sait que celle-ci a en- 
voyé sous notre plume plus d'une voi- 
ture aux enfers. 


Imprimerie FOURNIÉ et Cie, 151, avenue Jean-Jaurès, 75019 PARIS 
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Plus que le coup d'œil général, c'est 
en définitif la qualité des impressions de 
conduite qui s'en ressent. 

Il est bien dommage que tenue de rou- 
te, maniabilité, confort et polyvalence 
d'emploi, toutes qualités de premier or- 
dre que possède la Renault 4, soient ter- 
nies par l'absence de 1 à 2 kg d'un inso- 
norisant efficace, et par l'assemblage sans 
doute un peu désinvolte d'éléments pour- 
tant intéressants. 


L'AUTOMOBILE 
n° 261 - janvier 1968 


RENAULT 5 CV - 4 VITESSES 


… Nous avions choisi, cette fois, pour 
notre essai, la version R1123, c'est-à- 
dire 5 CV. Rien de très particulier au 
sujet de ce moteur qui, on le sait, est 
une évolution de celui de la très célè- 
bre 4 CV. »… 

… À Montihéry, notre voiture était cré- 
ditée de 113,5 km/h en vitesse maxi, ses 
accélérations, comme par le passé, res- 
tent très convenables, surtout si on les 
rapporte à la cylindrée. Même satisfac- 
tion en ce qui concerne la souplesse à 
bas régime et, surtout, grosse augmen- 
tation de l'agrément d'utilisation de ce 
moteur avec la présence, maintenant, 
d'une quatrième vitesse. 


Mais c'est incontestablement la con- 
sommation qui reste à l'origine de ‘a plus 
agréable surprise. Nous n'avons pas dé- 
passé 5,7 | aux 100 km, en conduite tou- 
ristique, et notre plafond, en utilisation 
intensive, ne s’est élevé qu'à un petit 7,9, 
chiffre plein d'intérêt quant à l'économie 
d'emploi de cette voiture. 

Sur route, la nouvelle boîte de vitesses 
invite maintenant à des moyennes plus 
soutenues, encore que la 4 doive s’aban- 
donner en côte assez rapidement. Le 
bruit moteur reste assez intense à partir 
de 80 km/h, mais se stabilise au-delà de 
cette vitesse. Lorsqu'un léger vent vous 
pousse ou qu'une descente vous invite à 
garder le maximum de vitesse, on enre- 
gistre une succession très rapide de pe- 
tits crépitements métalliques pas très ras- 
surants qui vous convient assez rapide- 
ment à lever le pied. Nous avouons ne 
pas en avoir découvert l'origine précise, 
mais nous pensons qu'il serait souhaita- 
ble de réduire ou d'atténuer ce point. 


TRANSMISSION 


La synchronisation est bonne et l'éche- 
lonnement, 30 en 1°, 60 en 2° et 95 km/h 


en %, permet de recourir à toute la bon- 


ne volonté de ce petit moteur lorsque le 
besoin s'en fait sentir. »… 

…+ L'adoption d'une boîte à 4 vitesses 
a considérablement augmenté l'agrément 
d'utilisation de la Renault 4, sans porter 
d'aucune façon atteinte à ses qualités 
d'origine. 

Comme par le passé, son caractère 
économique et polyvalent lui permet de 
convaincre tous ceux, et ils sont nom- 
breux, qui attendent d'une voiture des 
services plus loyaux que brillants. Si la 
Régie devait entreprendre par la suite 
d'autres modifications sur ce modèle, nous 
lui suggérons vivement de ne pas oublier 
parmi celles-ci la réduction du bruit de 
roulement, l'amélioration de certains dé- 
tails de carrosserie et, d'une certaine 
façon, de l'efficacité du freinage. >» 
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ATTENTION. — La présente Documentation conservera 
toujours une certaine valeur monétaire. 

Ainsi lorsque vous changerez de véhicule, Il vous suf- 
fira de nous retourner la présente brochure (et ceci quel- 
que soit son état) tout en nous commandant la documen- 
tation relative à votre nouvelle voiture, pour que nous 
vous fassions bénéficier d'une remise de 20%. 
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